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Bevor Sie
weiterblattern ...

Jahresmitte — tdglich erfahren wir
Neues Uber die zahlreichen Jubildums-
feierlichkeiten; dieses Heft geht gerade
seiner redaktionellen Vollendung entge-
gen. Als Auftakt fiir diese Augustaus-
gabe stellen wir Ihnen vier Schnapp-
schiisse aus dem Eisenbahnalltag 1985
vor. Sie erinnern sowohl an den techni-
schen Fortschritt bei der Deutschen
Reichsbahn als auch an Kurioses: drei
1

Traktionsarten und eine Begegnung am
Rande Berlins. Fast ausnahmslos ent-
standen diese Aufnahmen ,zwischen”
den Sonderfahrten und Jubildumsveran-
staltungen in Nossen, Guben, Blanken-
burg und Berlin. Und ehrlich, geben sie
nicht das Kolorit unseres groften sozia-
listischen Verkehrszweiges wieder?

Die Eisenbahner der DDR bestimmen
seit 40 Jahren selbst Gber ihre Ge-
schicke. Auch diesmal zeichnen wir die
wohl| bedeutungsvollste Etappe in der
150jahrigen Geschichte deutscher Ei-
senbahnen nach. Begleiten Sie uns bitte
dabei! Auf Sie warten u.a. Ausstel-
lungs-Impressionen, eine Traditionslok,
das 150. Eisenbahnjubildum in Belgien,

2

Neues Uber die groRe Jubildumsausstel-
lung des DMV am Berliner Fernsehturm
sowie eine breite Palette des internatio-
nalen wie Modellbaus in der DDR.

1 Es werden immer weniger: Eine 50.35 zwischen
Rofwein und Nossen, N 61345 am 11. Mai 1985.

2 Schnelizug mit einer Diesellok der Baureihe 118
nordlich Dresdens; diese Aufnahme entstand be-
reits vor 1985.

3 Eine .Lady” der Baureihe 243 kurz vor Berlin,
D 570 am 9. Juni 1985.

4 In Beeskow ist soeben der Piw 17974 mit der
Zuglok 110 154 in der Mitte eingetroffen, 26. Mai
1985,

Fotos: B. Sprang, Berlin (2), |. Steckel, Berlin (4),
H.-J. Wilhelm, Berlin (1 und 3)
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Leser meinen...

Zweites Gartenbahntreffen

in Werdau

Mehr als 120 begeisterte Modell-
eisenbahner trafen sich am

22. Juni 1985 im Garten des
Kreis- und Stadtmuseums Wer-
dau zum diesjahrigen Garten-
hahntreffen der AG 3/85. Die
.Museums-Gartenbahn Wer-
dau” (MGBW) ist nicht nur die
erste und einzige ihrer Artin der
DDR, sondern eroffnet den Lieb-
habern groer Spurweiten neue
Dimensionen. Wen wundert es
also, daf} nach dem erfolg-
reichen Start im Vorjahr zahl-
reiche Gaste kamen. Neben ,al-
ten Hasen" wie Werner ligner
und Modellbahnfreund Wagner
begriiBte der Organisator dieses
Treffens, Christian Spindler, vor
allem viele junge Gaste. Benja-
min war der erst sechsjéhrige
Lars Rewesa aus Karl-Marx-
Stadt. Der 65jahrige Jirgen Wie-
duwilt war vom ersten Garten-
bahntreffen 1984 so begeistert,
daB er kiirzlich in 7101 Wachau
eine eigene AG ins Leben rief.
60 % der Mitglieder der dortigen
AG sind tibrigens Jugendliche.
Aber zuriick zum Werdauer
Treffen, zu dem ein Teilnehmer
treffend feststellte:

... das diesjahrige zweite Gar-
tenbautreffen hat dazu beigetra-
gen, am Beispiel betriebsféhiger
Modelle nicht nur einen

Hauch Eisenbahnromantik, son-
dern die Erinnerung an die revo-
lutionierende Rolle der Dampf-
maschine wachzurufen. Wie
wohltuend und nitzlich waren
wiederum Atmosphére und Er-
gebnisse dieses Treffens, ging
es doch um echtes Fachsimpeln,
um Erfahrungen und Ratschlige,
um gegenseitige Hilfe, neue
Ideen, wie Gleise, Weichen und
Weichenantriebe, Lokgetriebe,
Radsitze und andere Bauteile
mit wenig Aufwand so detailge-
treu und funktionssicher wie
maglich gebaut werden kénnen.
Hilfen also fir Anfénger und Ex-
perten. Die ,Werdauer” vollbrin-
gen mit diesem Beispiel eine
ghnliche Pionierleistung wie die
.Marienberger” mit ihren Bautei-
len fiir die Gartenbahn.”
Freundschaftliche Kontakte der
Werdauer zu Gleichgesinnten in
sozialistischen Nachbarlandern
bewiesen, daR sich groRen
Nenngrofen auch dort immer
groBerer Beliebtheit erfreven.
Dariiber informieren die
Freunde der AG 3/85 in einem
Schaukasten ebenso wie lber
australische Eisenbahnfreunde.
Dr. S. Keil, Dresden
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Auf Schusters Rappen...

JAuf alten Bahnddmmen Bran-
denburgs und Mecklenburgs” —
unter diesem Motto organisieren
die AG 1/11 Verkehrsge-
schichte” im DMV der DDR so-
wie zwei Berliner Wander-Sek-
tionen ihre inzwischen schon
traditionellen Wanderungen.
Diesmal hatten sich am 1. juni
mehr als 350 Eisenbahn- und
Sportfreunde fiir einige Routen
durch den Niederen Flaming
entschieden und wandelten auf
den Spuren der 1900 erdffneten,
aber schon 1965 stillgelegten
ehemaligen |iterbog-Luckenwal-
der Kreiskleinbahnen.

Gestartet wurde diese korperlich
wie geistig anregende Tour am

Leser schreiben...

Erinnerungen

Der im Heft 5/1985 verdffent-
lichte Beitrag ,Von 900 Tagen
fuhr sie 800" Uber die Ge-
schichte der StralRenbahn Lenin-
grads hat mich sehr ergriffen.
Aber ich erinnerte mich in die-
sem Zusammenhang auch an
einige historische Ansichtskar-
ten mit Motiven aus der Friihzeit
der StralRenbahn. Die untenste-
hend abgebildete Ansichtskarte
aus dem Jahre 1911 zeigt eine hi-
storische elektrische Stralen-
bahn bei der Fahrt tiber die ver-
eiste Newa.

G. ClauR, Leipzig

ehemaligen Kleinbahnhof |iiter-
bog, wo man als ,,1000. Bahn-
damm-Wanderin” die 66jahrige
Margarete Freundel begriifen
konnte. Der Jingste des Teilneh-
merfeldes war erst vier jahre alt.
Und noch eins:

Interessenten sollten sich schan
den 31. Mai 1986 vormerken,
denn dann soll es von Neubran-
denburg nach Méllenhagen ge-
hen!

H.-J. Pohl, Berlin

Leser antworten...

«Triplex-Maschine”

Bei dem im Heft 4/1985 auf
Seite 37 vorgesteliten Modell
JVirginian” (Erbauer K. Bodow-
ski) handelt es sich meiner Mei-
nung nach nicht um eine Mal-
let-, sondern um eine sog. Tri-
plex-Maschine. ., Tri" kennzeich-
net das dritte Triebwerk, das
sich bei diesem Modell unter

transpress ladt ein

fur Verkehrswesen Berlin

Leipzig-Information statt.

.40 Jahre Eisenbahn in Volkes Hand -
150 Jahre deutsche Eisenbahnen”

ein Lichtbildervortrag mit den Autoren ). Lindow u. K. Wegner
Eine Messeveranstaltung des transpress VEB Verlag
am 3. September 1985, 20.00 Uhr, Raum 207

in der Leipzig-Information am Sachsenplatz.

Der Kartenverkauf findet nur lber die

dem Tender befindet. Solche
Bauarten entstanden zu Beginn
des 20. Jahrhunderts, als die Ei-
senbahnen Nordamerikas immer
starkere Lokomotiven verlang-
ten. Beispielsweise liel? die ERIE-
RAILROAD 1913 eine Triplex-
Maschine bauen, die im MaB-
stab 1:87 365 mm lang wére. Al-
lerdings erwiesen sich die Ma-
schinen in ihrer Unterhaltung als
zu aufwendig. Man verschrot-
tete sie — oder baute sie wie die
Loks der VIRGINIAN-RAILROAD
in Mallet-Maschinen um. Ubri-
gens war die grofte Mallet-Bau-
art, die ,Big Boy”, noch bis 1961
in den USA im Einsatz.

D. Wunsch, Mylau

Wartezeiten

Die Arbeitsgemeinschaft 1/25
bittet alle Interessenten ihrer
Kleinserien-Modelle um Ver-
standnis, daR angesichts der ho-
hen Nachfrage mit langeren
Wartezeiten zu rechnen ist. In
diesem Zusammenhang sei
nochmals daran erinnert, daf
nur Bestellungen von Arbeitsge-
meinschaften bzw. von DMV-
Mitgliedern unter Angabe der
AG- oder DMV-Mitgliedsnum-
mer auf den jeweiligen Bestel-
lungen bearbeitet werden kon-
nen.

mu

Tiicke im Detaii

Die im Heft 6 irrtimlicherweise in der Vor:
schau aus Heft 7 angekindigte Bauanlei-
tung fiir eine Schiebebihne war Gberflis-
sig, denn dieser Beitrag wurde aus techni-
schen Grunden schon in Heft 6 vorgezogen,
und die auf Seite 31 wiedergegebene Abbil-
dung .Bettungskdrper .." ist leider kopfste-
hend montiert worden. Wie listig das
Druckfehlerteuieichen sein kann, das erleb-
ten wir auf Seite 23, wo sich in der 20. Zeile
des Beitrages eine Schiebeblhne in eine
.Schwebebluhne” verwandelte.

me

Heckmeck...

Halt !

wenn Scheanks -geschlossen ist
bald sich em Zug naher!
fB m Saoffaid. !

i ! R e e =

Bleibt nur zu bemerken: Wenn-
Schranke gedffnet bleibt, kein Zug
kommt”.

Eoto: M. Reimer, Berlin

dm
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Neue
leistungsstarke
Lok fiir die BAM

Um die geplante Erhéhung der
Giitertransportleistung auf den
in Betrieb befindlichen Strecken
der BAM schneller zu erreichen,
wurde eine neue leistungsstarke
Lok vom Nowotscherkassker
Elektrolokomotivwerk entwik-
kelt. Diese zwdlfachsige Ellok
WL 85 bestand kirzlich ihren
zweiten Bewdhrungstest unter
den Bedingungen des sibiri-

schen Winters in der Krasnojars-

ker Region. Zuvor wurde sie auf
einer 20 000 Kilometer langen
Fahrt durch den Kaukasus auf
«Herz und Nieren” geprift. Sie
soll vorwiegend auf der Baikal-
Amur-Magistrale eingesetzt wer-
den und wird Uberlastziige von
10 000 Bruttotonnen fortbewe-
gen. |hre Serienproduktion wird
noch in diesem Jahr aufgenom-
men. Kirzlich erhielt die BAM in
Wiirdigung des groBen Beitra-
ges der Jugend beim Bau dieser
weltbekannten Bahn den Zusatz-
namen ,Leninscher Komsomol”,
Ri.

25 Jahre PE Halle

Vor 25 Jahren, am 12. Juni 1960,
wurde die Pioniereisenbahn vom
Oberbirgermeister der Stadt
Halle feierlich eroffnet. Sie ent-
stand im Nationalen Aufbau-
werk, unterstitzt durch Dienst-

stellen der Deutschen Reichs-
bahn. 115 Pioniere und FD]ler
sind heute bei der Bahn tatig. Im
Eroffnungsjahr waren es ledig-

lich 18 Pioniere. Seit Bestehen
der Bahn waren etwa 950 Pio-
niere am Objekt eingesetzt.
1967 konnte der Zwei-Zug-Be-
trieb aufgenommen werden,
nachdem drei Dieselloks und elf
Wagen vorhanden waren. Im
Laufe der Jahre entstanden ne-
ben einem Lokschuppen auch

andere Hochbauten. Bemerkens-

wert ist (ibrigens ein modifizier-
tes Gleisbildstellwerk im Bahn-
hot , Vélkerfreundschaft”.

Im Jahre 1983 wurde eine Elek-
trospeicherlokomotive in Dienst
gestellt (siehe Abb.). Diese neue
Attraktion, sie wurde der BR 110
der DR im Mafstab 1:2,4 nach-
empfunden, entstand im Bw

Halle G (,me" berichtete dar-
iber bereits im Heft 5/84).
Text und Foto:

R. Panse, Halle

Breclav - Prerov
elektrisch

Nach vierjahriger Bauzeit wurde
am 29. Mérz 1985 der elektri-
sche Zugbetrieb auf dieser
knapp 100 km langen mahri-
schen Strecke aufgenommen.
Friher als Teil der Kaiser Ferdi-
nand Nordbahn betrieben, dient
diese Verbindung heute in erster
Linie dem Transitverkehr. Auf
der Strecke werden zwei Strom-
systeme (3-kV-Gleichstrom Pre-
rov — Nedakonice und 25 kV/

50 Hz Nedakonice — Bfeclav) an-
gewendet. Wihrend an den so-
genannten Trennstellen, wie in
Kutna Hora HI. N., wo der Ellok-

wechsel mit Hilfe einer Diesellok
stattfindet, wird der Streckenab-
schnitt Breclav —Prerov ohne
Halt durchfahren. Zum Einsatz
gelangen Mehrsystemlokomoti-
ven der BR ES 499.2. Inzwischen
vertiigen die CSD tber 3 260 km
elektrifizierte Strecken.,

Pschr.

150 Jahre Eisen-
bahn in Belgien

Vier belgische Sonderbriefmar-
ken und ein Block erschienen
am 5. Mai anlaRlich dieses Eisen-
bahnjubilaums; wir stellen einen
Wert davon als Vorankiindi-
gung auf die nachfolgenden Bei-
trége zu diesem Thema vor. Fir

BELG!E

BELGIOUE

Eisenbahn-Philatelisten noch ein
Hinweis: Am 5. Mai war in Me-
chelen ebenfalls ein Sonder-
stempel im Einsatz, der an die Er-
offnungsfahrt der Eisenbahn auf
dem europédischen Kontinent er-
innerte.

me

Lok-
einsatze

Bw Aue

Umléufe: Tag 1: Mo-Fr: Aue
4.55 Uhr (18617) 6.56 Uhr Khbf
7.37 Uhr (Lz) 7.40 Uhr Ks 8.14
Uhr (64354) 11.31 Uhr Aue 15.23
Uhr (65355) 15.53 Uhr Zi 16.58
Uhr (70916) 17.08 Uhr Lntz 17.24
Uhr (70915) 17.34 Uhr Zi 17.50
Uhr (Lz) 18.14 Uhr Aue. Sa-So:
Aue 7.43 Uhr (66322) 9.31 Uhr
Zw 11.26 Uhr (54309) 12.26 Uhr
Aue.

Tag 2: Mo—Fr: Khbf 5.12 Uhr
(18612) 7.06 Uhr Aue 7.43 Uhr
(66322) 9.28 Uhr Zw 13.38 Uhr
(54311) 14.45 Uhr Aue 15.23 Uhr
(S1 65355) 15.53 Uhr Zi 17.25 Uhr

(65359) 22.47 Uhr Hof. Sa-So:
Aue 4.03 Uhr (18613) 5.38 Uhr
Khbf — Bedarf Glosa — (Lz) Ks
8.14 Uhr (64354) 12.50 Uhr Aue
15.10 Uhr (65355) 15.40 Uhr Zi
17.25 Uhr (65359) 22.47 Uhr Hof.
Tag 3: Mo—Fr: Aue 5.33 Uhr
(18619) 6.21 Uhr Tal 6.38 Uhr
(Lrv 18619) 6.53 Uhr Zj {Ver-
schub) 9.34 Uhr (70912) 9.44 Uhr
Lntz 10.04 Uhr (70913) 10.14 Uhr
Zi12.26 Uhr (18618) 12.50 Uhr
Aue 16.03 Uhr (9675) 17.05 Uhr |
17.54 Uhr (9672) 18.28 Uhr Sch.
Sa-So: Khbf 5.29 Uhr (18612)
7.03 Uhr 8.04 Uhr (49512) 9.10
Uhr Wru 8.30 Uhr (Lz) 9.40 Uhr
Zw 13.38 Uhr (54311) 14.45 Uhr
Aue 15.10 Uhr (5] 65355) 15.40
Uhr Zi 16.10 Uhr (Lz) 16.50 Uhr
Aue 18.20 Uhr (67393) 19.14 Uhr
Atl 19.30 Uhr (Lz) 19.58 Uhr Aue.

Vor den Ortsangaben Abfahrzeit,

dahinter Ankunftszeit!
Legende: Khbf — K.-M.-Stadt
Hbf., Ks — K.-M.-Stadt Sud, Zi —
Zwonitz, Lntz — L6Rnitz o. Bhf,
Wru — Werdau, Zw — Zwickau
Hbf. Hof — Hilbersdorf Stw. 2,
Tal — Talheim, | — Johanngeor-
genstadt, Sch — Schwarzen-
berg, Atl — Antonsthal, Sl —
Schieb, Lrv — Leerzug

Mey. (Mitte Juni)

Bw Elsterwerda

Lokbestand: 52 8020 (R), 52 8104
(E), 52 8149 (R).

Umldufe: Ug und N im Raum
Zeischa—Kahla von 6.00 Uhr bis
15.00 Uhr, KBS 400: P 3947 (Mo—
Fr), Gag ab Riesa 18.19 Uhr, EI-
sterwerda an 18.53 Uhr.

Lam. (Mitte funi)

Bw Brandenburg

Lokbestand: 52 8135, 52 8156,

52 8167, 52 8178, 52 8180,

52 8184 — elle unter Dampf, 8184
Hzl. Die folgenden Loks befin-
den sich in Brandenburg-Altstadt
und sind kalt: 52 8074, 52 8127,
52 8137, 52 8176, 52 8159,

52 8181, 52 8182,

Di (Ende Juni)

Bw Halberstadt

Lokbestand: wie im Heft 7
gemeldet.

Umlaufe: KBS 716: Th Gbf an
8.00 Uhr (67700), Th Hbf ab 9.53
Uhr (67701), Th Hbf an 10.47 Uhr
(19408), Th Hbf ab 13.51 Uhr, Th
Hbf ab 17.53 Uhr (P 8439, Sa/
So), Th Gbf an 19.45 Uhr (67704).
Jani (Ende Jjuni)
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Lutz Habrecht, Berlin

Vom Wandel eines
belgischen Uberland-
straBenbahnnetzes

AnlaBlich des bevorstehenden MOROP-
Kongresses, der vom 15. bis 21. Sep-
tember 1985 in Briissel stattfinden wird,
stellen wir die UberlandstraBenbahnen
im Raum Charleroi vor.

Wenn es sich dabei auch nur noch um
Reste einst sehr umfangreicher Uber-
landstraRenbahnbetriebe handelt, so
haben belgische Verkehrsexperten
noch vor der restlosen Stillegung dieser
Bahnen erkannt, daR aus verschiedenen
Grinden die kiinftige Beibehaltung der
noch vorhandenen Strecken notwendig
ist. Dementsprechend wird dieses Nah-
verkehrsmittel nun Schritt fiir Schritt
modernisiert.

Die Fachleute der klassischen Verkehrs-
geographie stellten Belgien schon vor
vielen Jahrzehnten als das européische
Land mit dem dichtesten Eisenbahnnetz
heraus. Einst entfielen auf dieses
30 513 km? groRe Territorium 5 263 km
regelspurige Haupt- und Nebenstrek-
ken. Neben den zahlreichen Haupt- und
Nebenstrecken der Nationalgesellschaft
der Belgischen Eisenbahnen (SNCB/
NMBS) bestand ein Bahnnetz dritter
Ordnung, die Tertidr- oder Vizinalbah-
nen. Es handelte sich um zusammen-
héngende Teilnetze von meterspurigen
UberlandstraBenbahnen, deren Funk-
tion in der ErschlieBung des Umlands
der groReren belgischen Stidte be-
stand. Der anfangliche Dampfbetrieb
wurde spater durch leichte Verbren-
nungstriebwagen und teilweise (ab 1894
auf einer Brisseler Vorortlinie) durch
den elektrischen Betrieb ersetzt. Durch
die in grofBstddtischen Ballungsraumen
notwendige Erhéhung der Beférde-
rungskapazitat existierten wiahrend der
Jahrhundertwende um Briissel, Charle-
roi, Littich und Namur bereits Teil-
netze beachtlichen AusmaRes, die lan-
desweit im Besitz der Société Nationale
des Chemins de fer Vizinaux (SNCV),
der nationalen Kleinbahngesellschaft
waren und von ihr teilweise noch heute
betrieben werden. 1950 betrug das Ge-
samtnetz der SNCV mit einem Fahr-
zeugbestand von etwa 1000 Trieb- und
850 Beiwagen 4 200 km. Davon wurden
1500 km elektrisch betrieben. Dige Stra-
Benbahnnetze der Verkehrsbetriebe
mehrerer GroRstddte waren auch gleis-
méalig direkt mit den eindringenden
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SNCV-Strecken verbunden. In Brussel
beispielsweise, dessen stddtisches Netz
regelspurig ist, gab es eine Vielzahl von
Gemeinschaftsstrecken, die in der Re-
gel als Dreischienengleis ausgefiihrt
waren und an den Verflechtungsstellen
die seltsamsten gleisgeometrischen Ge-
bilde ergaben. In den 50er und 60er Jah-
ren setzte fir die SNCV der Verkehrs-
tragerwechsel auf den Omnibus in gro-
Bem Umfang ein. Die elektrifizierten
SNCV-Strecken waren davon keines-
wegs ausgenommen. Brissels letzte
SNCV-Linie G stellte schlieRlich 1978
ihren Betrieb ein. Wahrend Busse ihre
Aufgaben tbernahmen, wurde der in-

graphisch-dkonomischen und demogra-
phischen Situation des Gebiets um
Charleroi: Diese Stadt im Hainaut (Hen-
negau), zum wallonischen Teil Belgiens
gehorig, hat infolge eines Gesetzes zur
Schaffung von Gemeindezusammen-
schliissen von 1977 ihre heutige Gestalt
und Struktur erhalten. Angegliedert
wurden dem jetzigen Charleroi-centre
(friher Charleroi) 14 Gemeinden. Die
Stadtfliche betragt jetzt 102 km?, im
Jahr des Zusammenschlusses gab es
hier 227 000 Einwohner. Das neue
Charleroi grenzt an neun Gemeinde-
komplexe, die ihrerseits 42 Stadte und
Dérfer in sich aufnahmen. Im Grof-

Uberlangstralienbohn - und Stadtbakhnnetz der SVCV um Charlero
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nerstadtische Verkehr durch drei, vor-
erst von Ziigen der Brisseler Strafen-
bahn befahrenen Pre-Metro-Strecken in
Nord-Sid-Richtung und einer in Ost-
West-Richtung verlaufenden (Voll-)Me-
trostrecke beschleunigt. Erfreulicher-
weise hat man mit dem Briisseler Land-
straBenbahn-Museum den vormals gro-
Ben Schienenverkehrsaktivititen der
SNCV in dieser Region ein wirdiges
Denkmal gesetzt.

Uberlandstrafenbahnverkehr

um Charleroi im Hainaut

Solcherart Erinnerung ist an zwei ver-
bliebenen Teilnetzen des SNCV-Uber-
landstraBenbahnverkehrs noch nicht
notig: Die 68 km lange Strecke De
Panne—-Oostende—Knokke, die lings
der belgischen Kiste bedeutende Bade-
orte und Hafenstadte verbindet und das
Restnetz um Charleroi, dem Zentrum
der belgischen Montan- und Schwerin-
dustrie, bestehen noch heute. Die Char-
leroier Bahnen werden derzeit moderni-
siert, um eine spurbare Steigerung der
Anziehungskraft schienengebundener
Massenverkehrsmittel zu erreichen.
Zunichst einige Bemerkungen zur geo-

raum Charleroi leben heute anndhernd
450 000 Menschen.

Um Charleroi war die Schwerindustrie
jahrzehntelang dominierend und hat
das Landschaftsbild, die Beschifti-
gungsstruktur und auch die Verkehrs-
beziehungen bestimmt. Heute ist das
einstige belgische Kohlerevier durch
einen anhaltenden Rickgang der Zahl
der Arbeitsplatze und ein beispielloses
Zechensterben gekennzeichnet.

So wurde im Herbst 1984 das letzte
Steinkohlebergwerk Walloniens in Far-
ciennes bei Charleroi stillgelegt. Uner-
horte Anstrengungen und Mittel sind
zur Rekultivierung der verlassenen
Bergwerkgebiete erforderlich.

Ein beachtlicher Teil des Verkehrs die-
ser Region, insbesondere zwischen
Charleroi und seiner nérdlichen und
westlichen Umgebung, sichert noch
heute der dortige Stralenbahnbetrieb
der SNCV mit seinem 140 km langen
Streckennetz. Es ist nur das Rudiment
eines vielfach groReren Netzes, das
zwischen 1930 und 1936 aus der Verbin-
dung der Teilnetze um die Stadte Charl-
eroi, La Louviére und Mons hervorging.
Das bestehende Netz hat in Charleroi-
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1 Triebwagen 9133 auf der im Juni 1985 teilweise
auf Busbetrieb umgesteliten Linie 41 im StraBenbild
von Trazegnies. Deutlich ist die Klappstufe erkenn-
bar, die den freizigigen Einsatz des Fahrzeugs ge-
wahrleistet. Der Ein- und Ausstigg it sowohl von
der Stralenfahrbahn als auch vom Stadtbahnsteig
aus moglich.

2 Tunnelmund einer Pre-Metrostrecke der Stra-
Renbahn in Briissel. Hier bei Einfahrt eines Zuges
der Linie 101, die mit modernen Zweirichtungsge-
lenkwagen der seit 1967 beschatften Serie bedient
wird :

3 Bereitgestellte Reservewagen auf einem Abstell-

gleis der Endstation Bahnhof Charleroi Sud. Im Hin-

tergrund ein umgebauter ,Rekowagen” {Zweilicht-
spitzensignal) am vorlaufigen Bahnsteig. Die duBer-
lich modernisierten Wagen sind aber nun schon
iber 50 Jahre alt!

4

centre zwei Ausgangspunkte, den in-
nerstadtischen Charleroi-Beaux-Arts
und den etwas peripher am SNCB-
Bahnhof Charleroi-Sud gelegenen.

Eine abwechslungsreiche
Trassenfiihrung

Samtliche Linien fihren, bevor sie sich
weiter verzweigen, auf zwei Streckend-
sten zweigleisig aus der Innenstadt her-
aus, wobei teilweise jetzt schon Anla-
gen der kiinftigen Stadtbahn benutzt
werden. GroBstadtisch wirkende, zwei-
gleisige Streckenfilhrungen wechseln
mit eingleisigen, krimmungsreichen

Kleinstadt- und Dorfpassagen, weni
einladenden Bergbau- und Industrielandq-
schaften mit plétzlich auftauchenden, ge-
radezu malerischen Abschnitten. Haufig
geht das seitlich oder mittig in der
StraBe gelegene Streckengleis unver-
mittelt auf einen vollig straBenunabhén-
gig trassierten eigenen Bahnkdrper
tiber und umgekehrt. Zwischen Charle-
roi und Anderlues wiederum gibt es
bereits véllig neu angelegte, als Stadt-
bahn ausgebaute und in Ortslagen zum
Teil unterirdisch gefiihrte Streckenab-
schnitte. Die hiigelige Landschaft wird
in teilweise beachtlichen Neigungen be-
wiltigt, es gibt Streckenteile parallel zu
2

Wasserldufen, wie auch zu Staats- oder
Anschlullbahngleisen.

Die Strecken sind mit Ausnahme der
Hauptbahnen in Charleroi und La Lou-
viére und der bereits als Stadtbahn neu
gebauten Abschnitte eingleisig. Die Hal-
testellenabstinde sind fir eine Uber-
landbahn relativ gering, da noch zahl-
reiche ,Arréts sur demande” existieren.
Dabei handelt es sich um Bedarfshalte-
stellen. Wurde 1982 das ausgespro-
chene Verastelungsnetz noch durch
14 Linien bedient, so sind inzwischen
durch Streckenstillegungen eine Anzahl
Linien aufgelassen worden.

Darunter sind auch die vier Linien mit je
zwel Ringstreckenfiihrungen (Linien-
nummern getrennt nach der Richtung
der Befahrung), die durch das Stadtge-
biet von Charleroi fuhrten. Die langste
Linie 80 fuhrt nach Maurage (Lange
39 km), dem friheren AnschluBpunkt
an das Netz um Mons. Auf dem vormals
durch die Linie 92 bedienten und 1983
auf Busbetrieb umgestellten Abschnitt
Anderlues — Thuin zwischen Lobbes und
Thuin, einem Streckenteil das ins male-
rische Sambre-Tal abfillt, ist inzwi-
schen ein Traditionsbetrieb eingerichtet
worden.

Betrieb und Verkehr im Hainaut

Das Grundintervall des Gblichen starren
Fahrplans betragt 30 Minuten. Durch
den gegebenen Decklinienbetrieb ent-
stehen entsprechende Verdichtungen.
Auf den beiden aus Charleroi heraus-
fihrenden Streckenisten z. B. betragen
sie bis zu finf Minuten, Die Fahrtzielan-
gaben sind auf Rollband in dem in Bel-
gien ublichen, grofformatigen Ziel-
schildkasten untergebracht und be-
schrianken sich auf franzosischspra-
chige Ortsbezeichnungen. Die Linien-
nummernangaben sind auf dem glei-
chen Rollband mittig angebracht. Zu
der stets hohen Fahrplantreue, mit der
die Kurse trotz des starken Kraftfahr.
zeugverkehrs auf relativ schmalen Stra-
Ben verkehren, tragen die in den Fahr-
planaufbau eingerechneten (und bei
den stattlichen Linienldngen sicherlich
kaum entbehrlichen) Pufferzeiten bei.
Vor dem Befahren besonders enger
Stellen, in Ortsdurchfahrten oder bei
Lagewechsel des Streckengleises, kiin-
digen die SNCV-Kurse ihr Anndhern
durch das Signal eines lauten Zwei-
klanghorns an. Bei Ein- und Ausfahrten
in bzw. aus 6ffentlichen Strafen sichern
vielerorts Warnkreuze der Bahn die
Vorfahrt.

In den Charleroier SNCV-Wagen er-
folgt der Fahrgeldeinzug (berwiegend
durch den Wagenfiihrer. Ausgegeben
werden Rollenfahrscheine aus auch bei
einigen  DDR-Kraftverkehrsbetrieben
tblichen Almex-Druckern. Auf dem
Netz gilt ein Zonentarif. Fiir den Nahbe-
reich von Charleroi und La Louviére
sind leicht rabattierte Mehrfahrtkarten
fiir die einzelnen Preisstufen erhaltlich.
An verkehrlich und betrieblich wichti-
gen Punkten im Netz sind Standposten
der SNCV titig, die neben dem Fahr-
ausweisverkauf auch bestimmte Aufga-
ben der Betriebsiiberwachung wahr-
nehmen. (A

Gute Fahreigenschaften

— der SNCV-Einheitstriebwagen

Der Wagenpark bestand bis in die jling-
ste Vergangenheit fast ausschlieflich
aus schweren vierachsigen SNCV-Ein-
heitstriebwagen, die in den 50er Jahren
durch Umbau é&lterer Typen in den
Werkstatten der SNCV entstanden und
nach Stillegung von Teilnetzen in ande-

me 8/85 5
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ren Landesteilen auch zur Vereinheitli-
chung des Wagenparks des Hainaut-
Netzes beitrugen. Einen besonderen Be-
dienkomfort weisen die Wagen nicht
auf. Die vier Tatzlagermotoren werden
iber handbediente Nockenfahrschalter
gesteuert. Dennoch sind die Fahreigen-
schaften zufriedenstellend und die Un-
terhaltung einfach und ékonomisch. In
Charleroi ist auBerdem eine rekon-
struierte Version des Wagens mit mo-
derner Front- und Heckpartie und der
neuzeitlichen AuRenlackierung (elfen-
bein — blaue Zierleiste — orange der
SNCV-Busse) anzutreffen. Die Triebwa-
gen sind im Bedarfsfall mit einer Dop-

betrieb 1974 aufgegeben wurde, gehort
die Schaffung der genannten Metro le-
gér, etwa nach dem Anlageprinzip der
sogenannten Stadtbahnen in verschie-
denen Stiadten der BRD. Schienenbah-
nen also, die im innerstddtischen Be-
reich hdufig auch eigene Gleistras-
sen und vom offentlichen Verkehr ge-
trennte Haltestelleneinrichtungen (viel-
fach in unterirdischer Bauweise) benut-
zen, betrieblich und unterhaltsseitig
aber mit dem Netz der StraRenbahn,
der auch die leichtere Bauweise ihres
Wagenpark eher entspricht, verfloch-
ten sind. Dabei dient der Metro léger-
Begriff der prazisen Abgrenzung gegen-
5

pelschraubenkupplung (die fast uber
die ganze Wagenbreite verlaufende
Rammbohle ist gefedert und hat Puffer-
funktion) mit Beiwagen kuppelbar. Pas-
sende Einrichtungs- als auch Zweirich-
tungsbeiwagen sind zwar noch vorhan-

den, doch werden sie kaum einge-
setzt. Ein Teil der Triebwagen erhielt
Klappstufen, um die bereits fertigge-
stellten Abschnitte der kiinftigen Stadt-
bahn (hier Metro legér oder Halbmetro
genannt) mit ihren 55 cm hohen Bahn-
steigkanten befahren zu kénnen. Seit
1981 wird der Fahrzeugpark der SNCV,
sowohl des Hainaut-Netzes als auch des
Kistennetzes durch  zweigliedrige,
sechsachsige Gelenkwagen mit Jacobs-
Drehgestellen modernisiert. Die Fahr-
zeuge liefert das bekannte nationale,
nicht nur auf dem Schienenfahrzeug-
sektor tatige GroBunternehmen BN (La
Brugeoise et Nivelles). Sie folgen vom
AuBeren und von der Antriebstechnik
einer sehr modernen Konzeption und
sind entsprechend den Wiinschen des
Auftraggebers fiir Mehrfachsteuerung
und Zweirichtungsbetrieb ausgelegt.
Die Unterhaltung des gesamten Wagen-
parks des Hainaut-Netzes obliegt den
drei Betriebshéfen in Charleroi, Ander-
lues und La Louviére sowie der Haupt-
werkstatt in Jumet.

Ehrgeizige Projekte —

Ringbahnstrecke im Bau

Zu den ehrgeizigen Projekten Charl-
erois, dessen stidtischer Stralenbahn-
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4 Fruher waren trotz der anderen Spurweite die
StraBenbahnen der Stadt Briissel mit SNCV-Netz
eng verflochten. Rechts ein PCC-Wagen der zwi-
schen 1951 und 1971 beschafften Serie, links ein
sechsachsiger Gelenkwagen des ab 1967 geliefer-
ten Typs (LUK: 20,5 m, Masse: 21,5 t, Kapazitit:
173 Fahrgéste)

5 Moderner sechsachsiger Zweirichtungs-Ge-
lenkzug hergestellt im Jahre 1981 bei La Brugeoise
et Nivelles. Wagen dieser Bauart fahren auf den Li-
nien im Raum Charleroi.

Fotos: Verfasser

Uber dem Terminus ,Pre-Metro” (,Vor-
Metro”). Charakteristikum ist — wie in
Brissel praktiziert — das vorlaufige Be-
fahren von spater fiir den Vollmetrobe-
trieb vorgesehenen Strecken mit nicht
besonders angepaliten Ziigen der Stra-
Renbahn. Dafiir werden die Mittelteile
der kinftigen (0,90 m tber SO hohen)
Metrobahnsteige zunéchst tber die fiir
Stralenbahnziige notwendige Lange
0,20 m hoch angelegt.

In Charleroi ist eine 4,3 km lange Ring-
strecke im Bau, die das Weichbild der
Stadt umschlieBen wird. Der Topogra-
phie Charlerois folgend wird 2,1 km
Strecke im Norden als Tunnelbahn aus-
gefuhrt, 1,7 km bilden Viadukte und
0,5 km Strecke liegen niveaugleich als
eigene Trasse. Innerhalb des Rings be-
tragt der maximale Hohenunterschied
(zwischen den Stationen Nord und Siid)
43 m. Bereits fertiggestellt und von den
Zigen der SNCV-Linien genutzt ist der
westliche Abschnitt mit den Stationen

SNCB-Bahnhof Sud (straBenniveauglei-
che, provisorische Schleifenanlage), Vi-
lette und Piges (beide in Viaduktlage)
sowie SNCB-Bahnhof Ouest und der
neuen zweiten innerstadtischen Endsta-
tion Beaux-Arts (beide unterirdisch). Fol-
gen wird ein langeres unterirdisches
Stlick mit den Stationen SNCB-Bahnhot
Nord, Tirou, Hépital civil, Parc und dar-
auf eine aufgestdnderte Hochbahnpas-
sage Uber die Sambre bis wiederum
zum SNCB-Bahnhof Sud. Aufgelassen
werden konnte bereits mit der Inbe-
triebnahme der Station Beaux-Arts und
der Verbindung zwischen Piges und der
bestehenden  Strecke nach  Mar-
chienne-au-Pont (interessante Untertun-
nelung einer Halde) der Endpunkt Eden.
In den Ring werden acht, z. T. bereits
vorher ineinander miindende Radial-
strecken eingefihrt, wobei es sich bei
den Strecken aus Fontaine/lI'Evéque
(8,5 km), Roux/Courcelles (7,3 km) und
Lodelinsart/Gosselies (8,6 km) um heu-
tige Uberlandbahnstrecken der SNCV
handelt, die dem Stadtbahncharakter
angepallt, streckenweise neu trassiert
oder rekonstruiert werden. Die anderen
Radialen nach Ransart (4,4 km), Gilly
(4,4 km), Montignies-sur-Sambre
(3 km), Marcinelle/Loveral (3,2 km) und
Mont-sur-Marchienne (6,0 km) sind neu
anzulegen. Einige Abschnitte waren
ehemalige Uberlandstrecken. Bei Neu-
anlagen und Trassierungsverbesserun-
gen richten sich die Bemihungen vor-
rangig darauf, verlassene Industrieanla-
gen oder Schienenwege umzufunktio-
nieren. Erklartes Ziel ist es, auf dem
Stadtbahnsystem eine - Reisegeschwin-
digkeit von 30 km/h zu erreichen. Das
Investitionsvolumen wurde 1981 -mit
rund 20 Milliarden Belgische Franken
(etwa 1,2 Milliarden Mark) angegeben.
Hierin eingeschlossen sind die Kosten
fur flankierende Malnahmen, wie bei-
spielsweise die Schaffung von Parkplat-
zen fir Pkws und Zweiradfahrzeuge an
allen bedeutenden Stationen, um zur
Nutzung des Park-and-Ride-Systems an-
zuregen. Das durch den Stadtbahnbe-
trieb bediente Netz soll 61 Zugangs-
punkte und eine Ldnge von 52 km erhal-
ten. Berlcksichtigt man die. Neubau-
strecken, so werden 31 km des heute
bestehenden UberlandstraBenbahnnet-
zes der SNCV in und um Charleroi
kiinftig als Stadtbahn betrieben. Das lb-
rigens mehr als 100 km lange Strecken-
netz der SNCV im Hainaut soll ebenfalls
bestehen bleiben und zu einem spite-
ren Zeitpunkt den technischen Erforder-
nissen eines modernen Uberlandstra-
Benbahnverkehrs angepalt oder durch
Busbetrieb ersetzt werden.

Quellenangaben
(1) = Informationsbulletin der Information de la Ville de
Charleroi, Ausgabe 1980

(2) -: eisenbahn-magazin, Nr. B/81, M h .f.der
Alba-Publikation, Diusseldorf (BRD)
(3} -:Informationsbiatt ,Bruxelles- Mord: Musee des che-

mins de fer”, Eigenverlag SNCB 1983, Brusse! (Belgien)
4) -: Sommerfahrplsn 1981 der SNCV-Gruppe Charleroi,
Herausgeber: SNCV Charleroi (Belgien)
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1985 - Jahr

des offentlichen
Verkehrs

in Belgien

Als am 5. Mai 1835 zwischen
Mechelen und Briissel die erste
Eisenbahn Belgiens fuhr, begann
damit ein neues Zeitalter: der
Siegeszug der Eisenbahn auf
dem européischen Kontinent.
1885, vor 100 Jahren also, rief
man die SNCV-NMVB, die Na-
tionale Kleinbahngesellschaft ins
Leben. Sie sollte vor allem Iandli-
che Regionen bedienen

ohne teure Kunstbauten zu er-
richten. Daraus wurde ein

6000 km langes Streckennetz.
Heute gibt es in Belgien ein
3900 km umfassendes Regel-
spurnetz, dessen Hauptstrek-
ken inzwischen alle elektrifiziert
sind. Ein anderes Jubildaumser-
eignis liegt 50 Jahre zuriick: die
Inbetriebnahme der ersten elek-

1 Die neuste belgische Lokomotive, die Baureihe 21, vor einem IC-Zug Ant.
werpen - Gent in der Nahe von Gent
2 Die Traditionsbahn CFV3V (Chemin de Fer Vapeur des 3 Vallees: bei der

Maschine handelt es sich um eine We

rklok

Fotos: W. Janssens, Brissel (1); Vandendorpel (2)

trisch betriebenen Strecke der
SNCB-NMBS (diese noch heute
bestehende Eisenbahngesell-
schaft wurde 1926 gegriindet).
Sie fiihrte von Brissel nach Ant-
werpen und war fiir 3 000 Volt
Gleichstrom konzipiert.

Seit dem 3. Juni 1984 fahrt man
auf allen Strecken im Taktfahr-

plan, also im Stun-
denrhythmus (!) bzw. auf Magi-
stralen halbstiindlich. Eingesetzt
werden Intercity- und Inter-Re-
gio-Ziige; dieses System ent-
spricht aber nicht dem der DB,
denn in Belgien sind die Entfer-
nungen bedeutend kleiner. Auf
allen Hauptstrecken betragt die

Maximalgeschwindigkeit

140 km/h.

Diese drei Jubilden werden na-
tirlich durch zahireiche Veran-
staltungen gefeiert. Einer der
Hoéhepunkte war die Instandset-
zung der Stromlinienlok BR 12,
der neben der BR 29 zweiten be-
triebsfahigen belgischen Damp¥-
lok

Traditionsbahnen in Belgien
Sehr groBer Beliebtheit erfreuen
sich die zehn Traditionsbahnen.
Die im ,Febelrail” vertretenen
Bahnen haben des weiteren
einen Ausschufl ,Retrorail” ge-
grindet. Einige sind regelspurig
und zu den wichtigsten gehort
die CFV3V. Sie ist 15 km lang
und verfiigt Gber zehn Werk-
loks.

AusschlieRlich Eisenbahn-
freunde betreiben andererseits
die meterspurigen Traditions-
bahnen mit StraBenbahnfahrzeu-
gen, wobei sie diese Bahnen von
Spenden und durch Betriebsein-
nahmen finanzieren missen.

aw

Joachim Mensdorf, Plauen

Technische Daten der Tw 42 und 48

Tw 42 Tw48
Baujahr 1912 1926
Hersteller MAN MAN
StraBenbahnen Linge (mm) 8000 9,000
: Achsstand 2200 2700
im Garten i
Motoren S5SW/2x SSW/2x
Historische StraBenbahnfahrzeuge D53w Dy 491
in Plauen Leistung 2 % 42 PS 2 % 46 PS
Erster Einsatz- 23. 11. 1912 21. 08. 1926
y tag )
Am 17. November 1894 fuhr |n1PIaue|_'1 Teilverglasung
zum ersten Mal die StraBenbahn' auf ei- 4o perrons 12, 12.1930  original
ner Linie. Neun kleine, offene Triebwa- UmbauLyra-  3.12.1955 4. 1.1939
gen waren damals vorhanden. Heute Scherenstrom-
verkehren auf sieben Linien 48 Triebwa- aonehmer
gen (Tw) und 22 Beiwagen (Bw). Jahr- E.ntfau Schie- 28. 2.1953  original
zehntelang bestimmten Solotriebwagen 2::‘:::";:":;”
das Stadtbild. Aufgrund der zahlreichen
: : ; ha- 1 1
Steilstrecken wurde auf einen Beiwa-  on oo e s
genbetrieb verzichtet. . Erster Einsatz ~ 1.11.1945 1. 2. 1946
Erst im Jahre 1960 erhielt Plauen die er- nach Wieder-
sten Beiwagen, und in dieser Zeit ver- herstellung
schwanden nach und nach die kleinen Letzter Einsatz 18. 4.1968  10. 2.1972
zum Teil noch halboffenen Triebwagen. im :0;50"9“-
verkenr

Bereits 1965 rekonstruierte der VEB Ver-
kehrsbetrieb der Stadt Plauen den Tw
21 (1905/MAN) zu einem historischen
Fahrzeug. Seitdem erfreut es sich bei
Sonderfahrten allgemeiner Beliebtheit.
Spéater wurden der Tw 25 (1905/MAN)
nach Gera als Tw 29, der Tw 40
(1912/MAN) nach Halle als Tw 2 und
der Tw 44 (1912/MAN) nach Zwickau
als Tw 7 umgesetzt. Den Tw 51
(1928/MAN) erhielt 1978 als Geschenk
das Technische Museum in
(CSSR).

Brno-

Damit blieben funf alte Plauener Trieb-
wagen einsatzfahig erhalten.

Ein Gedanke....

Als es an die Verschrottung der letzten
alten Fahrzeuge gehen sollte, kam mir
der Gedanke, einen langgehegten
Wunsch vielleicht doch noch erfiillen
zu kénnen: einen StraBenbahnwagen
im eigenen Garten aufzustellen. Etwas
zaghaft trug ich mein Vorhaben beim

Verkehrsbetrieb vor. Ich stiel auf allge-
meines Verstdndnis, ging es mir doch
nicht um eine ,verkitschte” Garten-
laube, sondern um einen StraBenbahn-
wagen, der weitestgehend im Ur-
sprungszustand zu bewundern sein
sollte.

Doch nun muBten zunédchst zahireiche
Formalitdten erledigt werden. Wer da
alles iber eine eventuelle Aufstellung
im Garten mitreden wollte! SchlieBlich
wurde dann die erforderliche Genehmi-

‘ gung erteilt.

Nun konnte ich vom Verkehrsbetrieb
gleich zwei Triebwagen (Nr. 42 und 48)
erwerben, komplett wie nach dem letz-
ten Einsatz, lediglich ohne Motoren.
(Wer hat schon 600-V-Gleichstrom im
Garten!)

..und die Ausfiihrun
Dann wurden alte S ?nenen (Profil §7)
und Schwellen gekauft und vorerst
rund 25 m Gleis auf einem Schotterbett
im Garten verlegt. Weitere vorgefer-
tigte Gleisjoche waren fiir den Trans-
port erforderlich. Als dann ein Tieflader
zur Uberfilhrung der StraBenbahnfahr-
zeuge zur Verfliigung stand, stellte sich
heraus, daf} die Ladeflache zu kurz war.
Die Wagen muBten daher auf einem
Gleisjoch und Schwellen transportiert
werden. Dadurch entstand eine sehr
groRe Ladehohe, die bei den Fahrten
standig zu beachten waren. Am 7. Juli
1973 hatte ich dann alles beisammen:
Genehmigung, Zugmaschine, Tieflader,
zwei Triebwagen und vor allem
Freunde zum Helfen!
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Zuerst wurde der Tw 42 mit einer Seil-
winde Uber Gleisjoche auf den Tiefla-
der, dessen Hinterachse abgenommen
war, hochgezogen und festgezurrt. Der
17 km lange Transportweg fiihrte durch
die Stadt und Gber LandstraBen. Die
Strecke war vorher festgelegt worden.
Teilweise muBten wir, mit Genehmi-
gung der Volkspolizei, zu schmale Stra-
Ren abschnittsweise sperren.

Es war schon ein einmaliges Bild, als
ber die Sperrmauer der Talsperre Pohl
eine StraBenbahn gefahren wurde. Das
Abladen geschah dann in umgekehrter
Reihenfolge auf das vorbereitete Gleis.
AnschlieBend wurde der Tw 48 (ber-
fuhrt, und nach acht Stunden standen
beide Triebwagen auf dem Gleis im
Garten. Die Anwohner verfolgten, vor-
erst von weitem, die ganze Angelegen-
heit mit Interesse. Doch bald gewdhn-
ten sie sich an die StraBenbahnen im
Garten...

Die Rekonstruktion

Nach und nach konnten von anderen
noch zu verschrottenden Fahrzeugen in
Plauen und bei anderen Verkehrsbetrie-
ben zahlreiche Teile erworben und aus-
gebaut werden. Ging es doch nun
darum, die alten Fahrzeuge maglichst
exakt zu rekonstruieren. Der Tw 48
sollte innen und auBen in den Original-
zustand von 1926 zuriickversetzt wer-
den, der Tw 42 — der spater geschlos-
senen Perrons wegen — in den Zustand
der 50er Jahre.

Viel Sorge machte die zum Teil bis zu
2 mm starke alte Farbschicht auf dem
Tw 48. Sie muBte ich uberall restlos ab-
brennen oder abschleifen. Erst dann
konnten die neuen Farben aufgetragen
werden. Im Innenraum waren ehemals
helle Leisten und Tiirflichen wieder na-
turfarben  herzurichten, Messingbe-

schldge und Fahrschalter zu reinigen.
1

Die Dachlaternen und Richtungsschil-
der muBten verdndert, AuBenhandgriffe
angebracht werden, um nur einiges zu
nennen. Die Neulackierung, einschlieB3-
lich aller Zierstreifen, der Wagennum-
mern und der Seitenbeschriftung, habe
ich ebenfalls allein ausgefiihrt. Das ge-
schah meist anhand alter Fotos und
noch vorhandener Farbreste. Diese Lak-
kierung hat immerhin fast acht Jahre ge-
halten. Nun muR der gesamte Aufenan-
strich erneuert werden. Zuvor ist aller-
dings eine Neuverblechung der inzwi-
schen verrosteten Perrons erforderlich.
Ubrigens sind das Arbeiten, die immer
wieder anstehen, wenn man die Fahr-

zeuge unter freiem Himmel stehen las-

sen muR.

Die alte Beleuchtungsanlage blieb un-
verandert. 42-V-Gluhlampen sind in
Reihe geschaltet und umschaltbar je
nach ,Fahrtrichtung”. Der AnschluB an
das Netz erfolgt hierbei Uber ein
Schleppkabel.

Den Tw 42 hatte ich anfanglich mit ei-
ner Plane abgedeckt, was sich aber als
wenig vorteilhaft erwies.

Auch an diesen Wagen muBten die al-
ten Farben restlos entfernt und die Sei-
tenbleche am Wagenkasten einschlief-
lich der Leisten erneuert werden, Alle
anderen Arbeiten entsprachen den vor-
angegangenen beim Tw 48. Bei der
Neulackierung wurde der bei der Plaue-
ner StraBenbahn von 1953 bis etwa
1970 ublich gewesene beige Farbton zu-
nachst beibehalten. Der Innenraum
diente unterdessen als Werkstatt.

1982 stellte sich leider heraus, daR das
immer undichter werdende Dach — die
urspriingliche Deckung mit dick be-
schichteter Leinewand war sehr pords
geworden und nicht mehr auszubes-
sern — vollig erneuert werden muf3. Das
geschah mit 0,4 mm starkem Alumi-
niumblech. Es wurde in miihsamer
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Kleinarbeit um die vielen Dachaufbau-
ten herum angebracht, teils genagelt
und teils geklebt. Zum Schutz klebte ich
darauf noch eine Schicht Dachpappe
und erneuerte gleichzeitig die Dachab-
laufrohre. Danach erhielt der Tw 42 den
endgiltigen griin-weifen Anstrich mit
der entsprechenden Beschriftung. Z. Z.
wird die Inneneinrichtung gemaR dem
Zustand von 1912 wiederhergestellt.

AuBenanlagen

Auf der jetzt 35 m langen Gleisanlage
kdnnen beide Wagen — damit die Ach-
sen nicht einrosten — etwas bewegt
werden. Die urspriinglich verlegten
Schienen erwiesen sich als zu schwach.
1981 wurde ein anderes Profil (S 18) ein-
gebaut, was natlirlich nicht problemlos
war, da auch unter den Wagen (!) die
Schienen auszuwechseln waren.

Als Wartehduschen habe ich den offe-
nen Anbau des Gartenhauses eingerich-
tet. Dazu gehort auch eine sogenannte
.Nasenuhr” der ehemaligen Kéniglich
Sachsischen Staatseisenbahnen, die ich
von der DR erwerben konnte. Sie hing
bis 1975 am Bahnhofsgelande von
Wolfsgriin der Strecke Aue-Adorf.
Noch heute geht diese Uhr nach uber
75 Jahren Laufzeit in 14 Tagen nur +1
Minute ungenau!

Zwei alte Gaslaternen, die jetzt elek-
trisch beleuchtet werden, vervollkomm-
nen die Anlage. Dal meine Gartenstra-
Renbahn im MaRstab 1:1 nicht nur Ar-
beit erfordert, sondern auch viel Freude
macht, versteht sich von selbst.

Sei mir zum Schluf noch gestattet, fiir
die groRziigige Unterstitzung der Kolle-
gen des Plauener Verkehrsbetriebs
herzlich zu danken. Immer finde ich

hier ein offenes Ohr.

1 Im . me” 11/84 wurde auf Seite 11 als Erdffnungstag ver-
sehentlich der 3. Dezember 1894 angegeben. An diesem
Tage erfolgte aber bereits die Inbetriebnahme eines weite-
ren Streckenabschnitts der Plauener Straenbahn.
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1 Triebwagen 48 im Juni 1959 auf der Bahnhof-
strafle an der Haltestelle Capitol. Zu diesem Zeit:
punkt gab es in Plauen noch keinen Beiwagenbe-
trieb.

2 Triebwagen 42 im Frihjahr 1968 am Platz der
Roten Armee

3 Triebwagen 42 beim Transport auf dem Tiefla-
der zum Gartengrundstiick am 7. Juli 1973

4 Triebwagen 48 im Zustand des letzten Einsatzes
im Personenverkehr am 8. September 1974

5 Triebwagen 42 im beigen Farbton, Sommer
1983

6und7 Links Triebwagen 42 und rechts Triebwa-
gen 48 im fertiggestellten Zustand

Fotos: Verfasser
4
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fahrzeugarchiv

Dr. rer. nat. Klaus Lehnert (DMV),

Ing. Johannes Mielke (DMV), Gommern,
undIng.Ing. Peter Sommer (DMV),
Magdeburg

99 4301

10 Jahre
Technisches Denkmal

Diese dreifach gekuppelte Schmalspur-
Tenderlokomotive wurde 1920 von
Orenstein & Koppel in der damaligen
Lokomotivfabrik Nowawes bei Potsdam

99 4301
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gebaut und mit der Fabrik-Nummer
9418 im Jahre 1921 von der Zuckerfa-
brik in Gommern erworben. Die Ab-
nahmeuntersuchung fand am 24, Sep-
tember 1921 statt; die Betriebsgenehmi-
gung stammt vom 4. November 1921,
Die Maschine diente zur Zufiihrung und
Abholung der von den friheren Klein-
bahnen des Kreises Jerichow (K]I) fir
die Zuckerfabrik Gommern bestimmten
Giterwagen, Erst im Jahre 1942 erhielt
sie die erste nachweisbare Hauptunter-
suchung, ein Beweis dafiir, daR die Lok
nur wenige Wochen im Jahr, némlich
wihrend der Ribenkampagne, in Be-
trieb war. Als nach dem zweiten Welt-
krieg die Zuckerfabrik Gommern de-

montiert worden war, wurde die Lok
von den K|l — inzwischen als VVB Lan-
desbahnen Burg bezeichnet — iber-
nommen. Hier trug die Lok ab Septem-
ber 1948 die Nr. 23 und diente im Umla-
debahnhof Burg zum Nachschieben
ausfahrender Zige sowie als Rangier-
lok.

Nach Ubernahme durch die DR erhielt
die Lok zundchst die falsche Nummer
99 4401, obwohl im Umzeichnungsplan
von 1950 bereits die Nr. 99 4301 festge-
legt worden war. Bei einer spateren
Korrektur waren wohl keine ,Alumi-
nium-Dreien" vorhanden, weshalb sie
dann bis zuletzt mit ,Stahl-Dreien” auf
den Nummernschildern gefahren ist.
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1957 wurde die Lok mit elektrischer
Lichtanlage und 1964 mit einem neuen
Stehkessel ausgestattet. In Burg legte
die Maschine vom 1. Januar 1950 bis
zum  31. Oktober 1965 immerhin
382 167 km  zurlck; dabei multen
1682 t Steinkohle verfeuert werden.

Nach Stillegung des Burger Schmal-
spurbahnnetzes vor nunmehr 20 Jahren
wurde die 99 4301 am 10. November
1965 an die damalige Transportgesell-
schaft Ballerstedt KG in Pretzien (von
1975 bis 1977 VEB Sandgruben Pretzien)
verkauft. Hier beforderte sie auf der zu
diesem Betrieb gehdrenden Werkbahn
Sandziige von den Gruben zur Umlade-
rampe am Bahnhof Gommern. Nur

Lebenslauf der 99 4301 (1)
Oktober 1920 Herstellungszeitpunkt

5. 7.1920 Kesselprifung und Abnahme-
untersuchung

. 3. 9.1920 Kesselbeschreibungen

und

18. 6. 1921

24, 9.1921  Abnahmeuntersuchung, Be-
schreibung und der Lo

4,11.1921  Betriebsgenehmigung

6. 51942  Kesselhauptuntersuchung, Wit-
tenberg

31.12. 1948 Lok-Nr. 23 der VVB Landesbah-
nen in Burg

22, 2.1949  Kesselhauptuntersuchung in
Burg

18. 9.1950  Besichtigung in
Burg

25. 5.1951  Nochmalige Besichtigung in
Burg

5. 6.1952 - LR 3in Schlauroch

10. 2.1953

11. 2.1953 - Bw Burg

26. 7.1957

27. 7.19857 — L 3in Gérlitz, Anbau der elekir.

21. 9.1857  Beleuchtung

1. 10. 1957 — Bw Burg (spater Lokbahnhof

29. 9.1959  Burg)

3. 6.1959 - L 2in Gorlitz

11. 7.1959

12. 7.1959 — Lokbahnhof Burg

15. 8. 1960

18. 6. 1960 — L4 in Gorlitz

11. 11, 1960

12, 11. 1960 — Lokbahnhof Burg

15. 5, 1962

16. 5. 1962 - L 2in Gorlitz

1. 7. 1962

12. 7.1962 - Lokbahnhof Burg

13. 4. 1964

14, 4, 1964 - L 3in Gorlitz

10. 6. 1964  (u. a. neuer Stehkessel)

11. 6. 1964 — Lokbahnhof Burg (seit 1. 1. 65

9. 11.1965  kein Einsatz)

1. 2.1966  Antrag auf Genehmigung
durch die Ballerstedt KG Pret-
zien

7.12.1967  Untersuchung; Lok .nicht in
Betrieb”

15. 10. 1969  AuRere Kesseluntersuchung,
Lok ,nicht in Betrieb”

12.. 4.1975 Transport von Pretzien nach
Gommern mit Tieflader

14.. 7.1975 Aufstellung als

Technisches Denkmal

1bis4 Die ehemalige DR-Lok 99 4301 als Denk-
mal in Gommern. Seit 1977 ist dieses Fahrzeug in
der Denkmalliste des Kreises Bwg erfaBt

5 Die Lok wird durch die StraBen der Stadt Gom-
mern zum Aufstellungsort transportiert (14. Juni
1975}.

Fotos: F. Mielke, Gommern (1-4); P. Sommer,
Magdeburg (5)

kurze Zeit wahrte ihr Einsatz, da der
Bahn die Dampftraktion untersagt
worden war und nur noch Dieselloks
fahren durften. Trotzdem erhielt die
ehemalige DR-Lok 99 4301 noch 1967
eine Reparatur und am 15. Oktober
1969 die letzte Kesseluntersuchung.
Von da an rostete die kleine Lok auf
dem Betriebshof vor sich hin. Vor der
Verschrottung bewahrte sie im Unter-
schied zu den kleineren Zweikupplern
dieser Bahn wohl nur ihre GroRe.

Im Dezember 1974 wurde im Gommer-
ner Klub ,Martin Schwantes” eine Ar-
beitsgemeinschaft Natur- und Heimat-
freunde gegriindet, deren Arbeitsplan
zundchst nur als Hinweis die Restaurie-

rung der Lok und ihre Aufstellung als
Denkmal der &rtlichen Verkehrsge-
schichte enthielt.

Gomrrfrn war ja der erste Einsatzort
der Lok und Endpunkt der K|l sowie der
ehemals als Gommern-Pretziener Eisen-
bahn bezeichneten 750-mm-spurigen
Werkbahn, die aber nie mit der K|l
schienengleich verbunden war.

Bereits im Februar 1975 konnte eine
Vereinbarung zwischen dem Klub, dem
Rat der Stadt und funf Betrieben, darun-
ter dem Eigentimer der Lok, zur Uber-
nahme und Restaurierung abgeschlos-
sen werden. Am 12. April 1975 wurde
sie nach Gommern uberfiihrt. Die ehe-
malige DR-Lok Ko 6004 schleppte die
99 4301 aus dem Betriebshof. Mit Hilfe
eines Mobilkranes gelangte sie auf
einen Tieflader und wurde in den VEB
Zentrale Reparatur- und Ausristungs-
werk (ZRAW) gebracht.

Dort erfolgte zunachst eine Grobreini-
gung und die Demontage des Trieb-
werks sowie kleinerer Armaturen durch
freiwillige Helfer. Im Auftrag des Rates
der Stadt ibernahm das ZRAW die Auf-
arbeitung der Lok. Die Helfer montier-
ten die gereinigten und konservierten
Triebswerkteile und Armaturen sowie
die vier von ihnen angefertigten Num-
mernschilder-Kopien.

Am 10. Juli 1975 wurden diese Arbeiten

abgeschlossen. Nach dem Transport
durch die Stadt, bei dem es infolge von
Fahrbahnwolbungen und enger Kurven
nicht ohne Herzklopfen zuging, erhielt
die Lok am 14. Juli 1975 vor dem Bahn-
hofsgebdude in Gommern ihren endgiil-
tigen Platz. Sie steht dort auf einem Be-
tonsockel mit Stahlschwellengleis. Kurz
danach wurde eine Erlduterungstafel an-
gebracht. Natirlich nahm die Bevélke-
rung daran Anteil, denn sowohl Lokal-
presse als auch eine anlaRlich der Hei-
matwoche in einem Schaufenster ge-
staltete Werbeschau informierten iiber
dieses Ereignis. Etliche Bedenken, wie
eine Lokomotive auf einem 6ffentlichen
Platz im Schatten hoher Baume wohl

wirkt, erwiesen sich als unbegrindet.
Die Maschine ist seitdem oft besucht
worden, zumal hier eine stark befah-
rene FernverkehrsstraRe vorbeifihrt.
Die bei der Aufstellung noch fehlenden
Puffer und Kupplungen wurden vom
Bahnbetriebswagenwerk Stralsund und
von der Einsatzstelle Putbus des Bahn-
betriebswerkes Stralsund beschafft, so
daR sich die 99 4301 seit 1976 wieder
Jkomplett” zeigt. Durch die Zusammen-
arbeit der funf beteiligten Betriebe so-
wie des Rates der Stadt und des Klubs
mit dem Helferaktiv, das 176 unbezahite
Arbeitsstunden leistete, konnte eine
kleine Attraktion geschaffen und ein
Stiick ortlicher Verkehrsgeschichte mit
hohem polytechnischen Bildungswert
erhalten werden.

Die 99 4301 steht jetzt zehn Jahre auf ih-
rem 8ockel, langst glanzt der Lack nicht
mehr. Doch gelang es, durch mehrmali-
ges Abwaschen mit Ol, Erneuern der
Anschriften und Ersatz einiger defekter
Teile den im Freien unvermeidlichen
Verfall in Grenzen zu halten. Die vor-
deren Fensterscheiben muBten durch
eingeschweillite Bleche ersetzt werden.

Quellenangaben

(1) Betriebsbuch der Dampflokomotive 99 4301

12y Dokumentation .Technisches Denkmal Kleinbahniok”
1974- 1984

13189 4301 .me” 10/78. § 370
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Dr. Horst Schandert, Berlin

Die Eisenbahn -
Wegbereiter
internationaler
Verkehrsbeziehungen

1. Teil

Reichsbahn-Oberdirektor Dr. oec. Ing.
Horst Schandert, Berlin, hat diesen Bei-
trag sowohl dem 150. Jahrestag deut-
scher Eisenbahnen als auch den Lei-
stungen und Erfolgen der Deutschen
Reichsbahn, die seit 40 Jahren als sozia-
listisches volkseigenes Unternehmen be-
steht, gewidmet.

Dr. Horst Schandert gehért dem Redak-
tionsbeirat des ,modelleisenbahners”
an und kann dieses so vielseitige Thema
aus der Sicht des Praktikers darstellen:
Zuniéchst in verschiedenen Funktionen
in Baudienststellen der Deutschen
Reichsbahn tatig, war er Sektorenleiter
und danach neun Jahre Hauptverwal-
tungsleiter im Ministerium fiir Verkehrs-

wesen und funf Jahre Vizeprésident der

Reichsbahndirektion Berlin. Internatio-
nal wirkte er Uber zwei Legislaturperio-
den als Président des UIC-Ausschusses
~Bahnanlagen” sowie ein Dezenium als
Vertreter der Deutschen Reichsbahn im
Direktionskomitee des Forschungs- und
Versuchsamtes des Internationalen Ei-
senbahnverbandes (ORE). 1980 wurde
Dr. Schandert zum Stellvertretenden Dj-
rektor des Instituts fir Eisenbahnwesen
(If€) berufen, und seit Anfang dieses
Jahres trégt er die Verantwortung fiir
die internationale wissenschaftlich-tech-
nische Zusammenarbeit einschlieflich
Export und Schutzrechtstitigkeit des
Zentralen Forschungsinstitutes des Ver-
kehrswesens der DDR (ZFIV).

Im nachfolgenden ersten Teil seines
Beitrages wird die Entwicklung der in-
ternationalen Zusammenarbeit bei den
Eisenbahnen von den Anfingen darge-
stellt. Der Verfasser schildert dabei
auch die Entstehung und Arbeitsweise
internationaler  Eisenbahnorganisatio-
nen wie den Internationalen Eisenbahn-
verband (UIC) und hellt Zusammen-
hinge und Hintergriinde auf. Dabei
wird auch auf die verantwortungsvolle
Mitarbeit der Eisenbahn unseres Landes
eingegangen.

Den zweiten Teil des Beitrages verdf-
fentlichen wir im Heft 9/1985. Er wird
aui die Arbeit im Rat fir Gegenseitige
Wirtschaftshilfe (RGW) und in der Orga-
nisation fur die Zusammenarbeit der Ei-
senbahnen (OSShD) eingehen und die
freunaschaftlichen Beziehungen zwi-
schen den Eisenbahnern der DDR und
der UdSSR wiirdigen.
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Das Anliegen unseres Staates, die Ver-
kehrsbeziehungen auch international zu
entwickeln und im friedenserhaltenden
und volkerverbindenden Sinne zu ge-
stalten und zu festigen, entspricht unse-
rer gesellschaftlichen Grundhaltung
und ist somit ein Bestandteil der AuBen-
politik der DDR. Dabei spielt das die
Lander umfassende stéhlerne Band der
Schiene eine wichtige Rolle. Tatsach-
lich hat von Anfang an die Eisenbahn
auch in den internationalen Beziehun-
gen eine bedeutende Rolle gespielt.

Die eineinhalb Jahrhunderte wihrende
Geschichte der Eiserhahn ist so gese-

hen auch die Geschichte der Entwick-
lung internationaler Verkehrsbeziehun-
gen geworden.

Ein Blick in die Vergangenheit

Am 7. Dezember 1835 verkehrte die er-
ste deutsche Eisenbahn und leitete
einen groflen technischen Fortschritt
ein. Die Kehrseite dieser Pioniertat wa-
ren die der gesellschaftlichen Entwick-
lung innewohnenden Widerspriiche mit
allen ihren Auswiichsen. Der Bau von
Eisenbahnen bot ginstige Bedingungen
fur die Anlage von Kapital. Eisenbahnak-
tien wurden Spekulationspapiere ersten
Ranges. Die anfangs anarchisch betrie-
bene Entwicklung des deutschen Eisen-
bahnnetzes wurde in starkem Male
durch einzelstaatliche privatkapitalisti-
sche Interessen bestimmt.

Im Jahre 1843, also bereits acht Jahre
rach der Inbetriebnahme der ersten
deutschen Eisenbahnstrecke von Nurn-
berg nach Flrth, gab es die erste inter-
nationale Verbindung von Aachen nach
Belgien. Ziel dieses Unternehmens war
die Belebung des Hafens von Antwer-
pen. Mit dem EisenbahnanschluB an
das Hinterland war die Hoffnung nach
industriellem Aufschwung und neuen
Absatzmarkten verbunden. Derartige
Interessenlagen waren Uberhaupt fiir

die Entwicklung des Eisenbahnnetzes
und ihrer Knoten charakteristisch. Die
sich entwickelnden industriellen Zen-
tren mufBten sich feste EinfluBraume er-
schlieBen. So erklart sich auch, daR die
ersten internationalen Verbindungen
ausschlieBlich dem Giiterverkehr dien-
ten. Spater kamen militdrische Interes-
sen hinzu, und erst an letzter Stelle
stand die Befriedigung der sich entwik-
kelnden Reisebedirfnisse.

Die Bestrebungen zur Erweiterung des
Marktes und die Ausdehnung des Bin-
nenhandels durch Absatzsuche nach
aullen flhrten schlieBlich um 1850 zu
dem Beginn weitreichender zwischen-
staatlicher Absprachen. Zu dieser Zeit
(1851) gab es bereits vier Grenziiber-
gangsstellen, und zehn Jahre danach
stellten 13 Grenziibergidnge die Verbin-
dung mit sechs européischen Staaten
her. Diese zundchst noch thematisch
begrenzt angelegten Abstimmungen
dehnten sich bald auf umfassende 6ko-
nomische und technische Faktoren aus.
Nun waren Bedingungen zu schaffen,
damit Grenzen ohne technische
Schwierigkeiten passiert werden konn-
ten. Damit standen solche weitreichen-
den und zukunftsorientierten Fragen auf
der Tagesordnung wie die Spurweite
und die Bauart der Fahrzeuge. Erst wa-
ren es die Bahnverwaltungen selbst, die
sich zu zwischenstaatlichen Konferen-
zen zusammenfanden und Konventio-
nen vereinbarten. Spater entstanden
dann auch Vereinbarungen auf staatli-
cher Ebene sowohl bilateraler als auch
multilateraler Art. Staatliche Vertrige
iber das Eisenbahnwesen sind in der
Regel von den Parlamenten ratifiziert
worden und bekamen volkerrechtlichen
Charakter. Hier liegen die Wurzeln fiir
die Herausbildung eines regelrechten
internationalen Eisenbahnrechts. Die
Notwendigkeit, zwischenstaatliche Re-
gelungen zu Fragen herbeizufihren,
die grundsitzlicher Art sind und die die
Interessen von zwei oder mehreren
Staaten beriihren, bestehen bis zum
heutigen Tag. Ihr Zustandekommen er-
madglicht es den Eisenbahnen unterein-
ander eine gedeihliche, gegenseitig
vorteilhafte, aber auch international not-
wendige Zusammenarbeit zu betrei-
ben. (1)

Im Jahre 1850 verfiigte Deutschland mit
6 044 km Eisenbahnstrecken wohl schon
tiber 16 % des Welteisenbahnnetzes
und stand im Umfang nach England an
zweiter Stelle. Von einem zusammen-
hangenden Netz konnte jedoch keines-
falls gesprochen werden. Mit der fort-
schreitenden industriellen Entwicklung
vollzog sich erst nach 1850 ein gewalti-
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ger Aufschwung in der Entwicklung des
Eisenbahnnetzes. Dabei begannen die
deutschen Eisenbahnen in Europa eine
fihrende Rolle zu {bernehmen.
Deutschland gehdrte zu den fortge-
schrittensten kapitalistischen Lindern.
Die Konzentration und die Monopolbil-
dung in der Industrie und im Bankwe-
sen hatte gewaltige Ausmale ange-
nommen. So erklart sich auch, daB die
Eisenbahnen in Deutschland zum Zen-
tralsystem der europdischen Eisenbah-
nen wurden.

In diesem Zusammenhang muB auch
der sogenannte ,Frankfurter Frieden”

1 Dieses Foto vom Bahnhof Kéthen aus dem Jahre
1881 soll an die Zeit erinnern, als internationale
Verkehrsbeziehungen bereits 40 Jahre bestanden.

nach dem deutsch-franzésischen Krieg
von 1870/71 genannt werden. Die
schamlose Ausbeutung Frankreichs
trug wesentlich zur Ausbreitung der
deutschen Wirtschaftsmacht bei. Die
anfallenden Kontributionssummen wur-
den auch fir den Ausbau des
deutschen Eisenbahnnetzes benutzt.
Nicht zuletzt dadurch war es bis 1880
mdglich, in Deutschland jéhrlich etwa
1300 km Eisenbahnstrecken zu bauen.
Dadurch war bereits um 1880 die
Grundform des Eisenbahnnetzes in
Deutschland entstanden.

Vergleicht man das zu diesem Zeitpunkt
entstandene Grundnetz mit dem schon
1833, also zwei Jahre vor der Inbetrieb-
nahme der ersten deutschen Eisenbahn,
bei der Buchhandlung A. Liebeskind in
Leipzig erschienenen Entwurf eines
deutschen Eisenbahnnetzes des Pio-
niers der Eisenbahnentwicklung, Fried-
rich List, ist unschwer die grundle-
gende Bedeutung dieser Schrift zu er-
kennen. {2)

Trotz des anfangs dominierenden Pri-
vatbaues, kleinstaatlicher Interessen,
eines grenzenlosen Profitstrebens und
natirlich oftmals auch schwieriger to-
pographisch-geologischer Verhéltnisse,
wirkte sich der EinfluR von Friedrich
List und weitsichtigen Eisenbahninge-
nieuren positiv auf die Netzgestaltung
aus.

Ein Beleg hierfur ist auch die Tatsache,
dafl in dieser Zeit entstandene Eisen-
bahngrenzibergédnge noch heute zu
mehr als zwei Drittel an vorhandenen
Eisenbahnhauptstrecken liegen.

. Technische Einheit” bildete

erste wichtige Grundlage

Die Eisenbahn entwickelte sich in den
ersten Jahrzehnten ihres Bestehens zum
unumstrittenen  Hauptverkehrstrager
und gewann an Wertschitzung. Folge-
richtig erweiterten sich in sehr starkem
MaRe die internationalen &konomi-
schen und technischen Beziehungen
auf-diesem Gebiet.

Die bedeutenste internationale Verein-
barung ist die sogenannte ,Technische
Einheit im Eisenbahnwesen” (TE). Auf
der Grundlage des Berner SchluRproto-
kolls vom 15. Mai 1886 trat sie am
1. April 1887 in Kraft. Wiederholt geén-
dert und erganzt, legte sie die Spur-
weite einheitlich auf 1435 mm bis
1470 mm fest und gab Richtlinien fir
den Bau von Eisenbahnfahrzeugen.
Dem Berner Ubereinkommen (ber die
.Technische Einheit” sind 18 europi-
ische Staaten beigetreten. Nun war in
weiten Teilen Europas auf der Grund-
lage einer vereinbarten einheitlichen
»Spur” ein grenziiberschreitender Ver-
kehr ohne technische Komplikationen
moglich.

In dem Berner SchluRprotokoll wvon

1886 wurden auch Vorschriften tber
die zollsichere Einrichtung der Eisen-
bahnwagen im internationalen Verkehr
vereinbart. Entsprechend den interna-
tionalen Vereinbarungen machten sich
auch innerstaatliche Gesetzgebungen
erforderlich. Die grundlegenden Rege-
lungen fiir die baulichen Anlagen der
Bahnen und ihrer Betriebsmittel, ihren
flir den Betrieb erforderlichen Zustand
und fiir die Handhabung des Betriebes
legte die ,Bau- und Betriebsordnung”
(BO) fest, die am 1. Mai 1905 mit Geset-
zeskraft glltig wurde.

Zur Rolle internationaler
Eisenbahnorganisationen

Die EisenbahnkongrefRvereinigung
(AICCF)

Bis jetzt war von den. Vereinbarungen
die Rede, die im Ergebnis bi- und multi-
lateraler Verhandlungen entstanden.
Nun zu den Eisenbahnorganisationen:
Die erste im weltweiten Rahmen ist die
in Belgien gegriindete ,Internationale
EisenbahnkongreRvereinigung” (Asso-
ciation Internationale du Congrés des
Chimes de fer — AICCF -). Die Griin-
dung erfolgte auf Anregung der belgi-
schen Regierung im Jahre 1885 anla-
lich des 50. Jahrestages der Einweihung
der Strecke Briissel-Mecheln. Die Ar-
beit dieser Organisation erstreckt sich
auf die Durchfiihrung von Kongressen
in einem ungefdhren Abstand von vier
Jahren. Die XXIV. Tagung fand in die-
sem Jahr vom 6. bis 10. Mai in Briissel
statt, also genau 100 Jahre nach der
Griindung dieser KongreRvereinigung.
Das Generalthema lautete diesmal ,Die
Stellung der Eisenbahn im Verkehr an
der Schwelle des Jahres 2000“. Die Teil-
nahme einer hochrangigen Delegation
des Verkehrswesens der DDR un-
terstreicht sowohl den Willen unseres
Staates, internationale Erfahrungen aus-
zuwerten und den eigenen ‘Erkenntnis-
stand zu vermitteln, als auch die Tatsa-
che, daR die Eisenbahn nicht nur bei
uns prognostisch einen hohen Stellen-
wert besitzt.

In Eurcpa wurde die erste internationale
Eisenbahnorganisation bereits 1846 mit
der nicht korrekten Bezeichnung ,Ver-
ein deutscher Fisenbahnverwaltungen”
(VDEV) gegriindet, dem die Bahnen des
damaligen Deutschen Reiches und der
Osterreichisch-Ungarischen Monarchie
angehdrten. Obwohl im weiteren Ver-
lauf unter anderem Eisenbahnen der
Niederlande, Belgiens, Luxemburgs
und Rumiéniens dem Verein beitraten,
dnderte er seinen Namen nicht. Erst als
1929 Danemark, Norwegen, Schweden
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und die Schweiz als Mitglieder aufge-
nommen wurden, sah man sich gend-
tigt, ab 1932 als ,Verein mitteleuropé-
ischer Eisenbahnverwaltungen” (VMEV)
in Erscheinung zu treten. Obwohl die-
ser Verein formell bis zum Ausbruch
des zweiten Weltkriegs existierte,
spielte er eigentlich nach 1922, dem
Jahr der Griindung des Internationalen
Eisenbahnverbandes, kaum noch eine
bedeutende Rolle. Man muf8 im Inter-
esse der historischen Wahrheit sagen,
dall mit diesem Datum und im Grunde
genommen schon im Ergebnis der Nie-
derlage des deutschen Imperialismus
im ersten Weltkrieg die deutsche Vor-
herrschaft im Eisenbahnwesen beendet
war.

Der Internationale Eisenbahnverband
(uic)

Im Oktober 1921 regte der ruménische
Regierungsvertreter auf der internatio-
nalen Wirtschaftskonferenz in Porto-
rosa die Bildung eines interntionalen Ei-
senbahnverbandes an, der auf allen
Fachgebieten des Eisenbahnwesens ta-
tig werden sollte. Die vom Vélkerbund
fir Mérz 1922 nach Genua einberufene
Allgemeine Wirtschafts- und Finanzkon-
ferenz faRte den Beschluf}, die franzési-
schen Eisenbahnen zu bitten, eine Ver-
sammlung von Vertretern aller interes-
sierten Bahnen einzuberufen. So kam es
auf Veranlassung des Direktionskomi-
tees der franzésischen Eisenbahnen am
1. Dezember 1922 zur Grindung des
«Internationalen Eisenbahnverbandes”
(Union Internationale des Chemins de
fer — UIC —) mit stdndigem Sitz in Pa-
ris. (3) Erstmalig wurde damit eine in-
ternationale Eisenbahnorganisation ge-
schaffen, die dazu berufen war, die Ko-
ordinierung der Arbeiten der Bahnver-
waltungen auf allen Gebieten sicherzu-
stellen.

Zu den Griinderverwaltungen gehérten
die Eisenbahnen von 29 Staaten. Ge-
genwirtig beteiligen sich 87 Eisenbahn-
verwaltungen oder eng mit ihnen zu-
sammenarbeitende Transportunterneh-
men aus aller Welt an den Arbeiten des
Internationalen Eisenbahnverbandes
(UIC).

Die UIC hat seit ihrem Bestehen eine
bedeutende Entwicklung zu verzeich-
nen. Es hat in der Zeit von der Griin-
dung bis zum Ausbruch des zweiten
Weltkriegs wohl eine Reihe wertvoller Ar-
beiten gegeben, die sichin Merkblattern,
technischen Dokumenten und auch in
der Grindung der allgemeinen Aus-
gleichstelle widerspiegelte. Doch die
reaktionare Politik der Mehrzahl| der ka-
pitalistischen Staaten, die Erschitterun-
gen durch die Weltwirtschaftskrise, der
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Faschismus in Deutschland und die Vor-
bereitung des zweiten Weltkriegs wirk:
ten sich auf die Arbeit dieser Organisa-
tion lahmend aus.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurde die
UIC-Arbeit belebt und erhielt auch
einen besonderen Anstol durch den
von den Vereinten Nationen gebildeten
BinnenverkehrsausschuR der Europi:
ischen Wirtschaftskommission (ECE).
Diese Kommission gab auch die Anre-
gung fiir die Koordinierung und Zusam-
menarbeit der Bahnen durch die UIC.
Es hatten sich ndmlich inzwischen wei-
tere internationale Organisationen und
Verbande gebildet.

2

1902: das

Internationale Eisenbahn-
transportkomitee (CIT)

1921: der Internationale Giiterwagen-
verband (RIV — ital. Regolamento Inter-
nationale Veicoli). Das von diesem Ver-
band geschaffene ,Ubereinkommen
tber die gegenseitige Benutzung von
Glterwagen im internationalen Ver-
kehr" trat am 1. Januar 1922 in Kraft.
1922: der internationale Personen- und
Gepackwagenverband (RIC — ital. Rego-
lamento Internationale Carozze). Von
Bedeutung ist das am 2. Februar 1923
wirksam gewordene ,Ubereinkommen
fur die gegenseitige Benutzung der Per-
sonen- und Gepackwagen im internatio-
nalen Verkehr”.

1923: die Europaische Reisezug-Fahr-
plankonferenz (CEH — Conférence Eu-
ropéenne des Horaires). Fahrplankonfe-
renzen wurden schon ab 1872 durchge-
flihrt und ab 1891 als européische Fahr-
plankonferenz bezeichnet. Die Satzung
von 1923 legte den oben genannten Na-
men verbindlich fest.

1930: die Europdische Gulterzug-Fahr-
plankonferenz (LIM — Conférence Inter-
nationale des Horaires des Trains de
Marchandieses). Mit der am 1. Januar

1930 in Kraft getretenen Satzung wur-
den bis dahin die lose gefiihrten Verein-
barungen Uber durchgehende Guter-
zugverbindungen im internationalen Ei-
senbahnnetz organisatorisch zusam- °
mengefalt.

Durch ein Abkommen vom 1. Januar
1951 wurden diese Organisationen und
Verbande teilnehmende und ange-
schlossene Organisationen der UIC. Da-
mit wurde der UIC die Koordinierung
und einheitliche Ausrichtung der Arbei-
ten aller genannten Organisationen
iibertragen. Vor allem ging es darum,
Doppelarbeiten zu vermeiden und ein

einheitliches internationales Vorgehen
zu garantieren.

Nach Artikel 1 der UIC-Satzungen ver-
folgt ,Der Internationale Eisenbahnver-
band (UIC) ... den Zweck, die Bedin-
gungen fir die Anlage und den Betrieb
der Eisenbahnen im Hinblick auf den in-
ternationalen Verkehr zu vereinheitli-
chen und zu verbessern.” (4)

Die UIC hat in den 63 )Jahren ihres Be-
stehens einen bedeutenden Entwick-
lungsprozeR durchlebt. Heute geht es
nicht mehr allein um Fragen des grenz-
Uberschreitenden Verkehrs. Die inter-
national zu losenden Aufgaben verla-
gerten sich immer mehr auf Probleme
der technischen Modernisierung der
Anlagen und Fahrzeuge und auf MaR-
nahmen zur Erhéhung der Leistungsfa-
higkeit aller Eisenbahnen. (5)

Wenn sich die UIC auch nach wie vor
mit zahlreichen Detailfragen auf allen
Gebieten des Eisenbahnwesen befallt,
so konzentriert sie ihre Arbeit zuneh-
mend auf Fragen der kinftigen Entwick-
lung und der wirtschaftlichen Gestal-
tung des Eisenbahnverkehrs.
Besonders die in jlingster Zeit in dieser
Organisation erarbeiteten Empfehlun-
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gen und Beschliisse (UIC-Merkblatter)
sowie die vorgenommenen Untersu-
chungen technologischer Prozesse und
zu okonomischen Fragen mit oftmals
starker Verallgemeinerungswiirdigkeit
verleihen den Aussagen der UIC immer
starkeres Gewicht und haben das Anse-
hen der Organisation gestarkt.

Als Studienorgane der UIC sind neun
Ausschiisse und mehrere interdiszipli-
nare Einrichtungen tatig. Die gegenwar-
tigen Mitgliedsbahnen und angeschlos-
senen Unternehmen verwalten
558 542 km (6) Eisenbahnstrecken aller
Kontinente. Bei Griindung waren es
250 000 km.

9

L

2und 3 Nach dem zweiten Weitkrieg wurde die
Arbeit der UIC mit den angeschlossenen Organisa-
tionen kontinuierlich fortgesetzt. Damals herrschte
auf den europaischen Bahnen noch die Dampftrak-
tion vor, heute ist sie schon eine groBe Ausnahme
(Abb. 2 1951 bei WeiRenfels, Abb. 3 1981 im Elb-
sandsteingebirge).

Fotos: Sammlung G. Zieglgansberger, Kéthen (1),
Sammiung D. Schau, Berlin (2); |. Migura, Berlin (3)

Das Forschungs- und Versuchsamt der

UIC (ORE)

Die zunehmende Behandlung von Ar-
beitsfragen, die auf die Forschung aus-
gerichtet sind, fihrte innerhalb der UIC
schon im Jahre 1950 zur Griindung des
LForschungs- und Versuchsamtes” (ORE
— Office de recherches et d’'essais) mit
standigem Sitz in Utrecht (Niederlande).
Dieses Amt hat sich die Aufgabe ge-
stellt, die Forschungs- und Versuchsar-
beiten der Eisenbahnverwaltungen zu
koordinieren und allseitig nutzbar zu
machen. Die Arbeit erstreckt sich auf
alle technischen Gebiete des Eisen-
bahnwesens, der Zugférderung, der
Wagenwirtschaft, des Baudienstes und
des Signal- und Fernmeldewesens. Die
Untersuchungen werden in Sachver-
stdndigenausschiissen (SVA) vorgenom:-
men, die sowoh! in technischer als auch
okonomischer Hinsicht fir die Eisen-
bahnen wvon qualitativ hohem Wert
sind, weil im allgemeinen mit Studien
und Versuchen Experten auf dem jewei-
ligen Fachgebiet mehrerer Verwaltun-
gen betraut werden, und die von den be-

teiligten Eisenbahnverwaltungen ge-
sammelten Erfahrungen und Erkennt-
nisse berlicksichtigt werden kénnen.
Die Untersuchungsergebnisse der UIC-
Studienorgane und ORE-Gremien ha-
ben einen hohen Wissenschaftlichkeits-
grad und dienen, ebenso wie die von
Zeit zu Zeit stattfindenden ORE-Kollo-
quien, dem internationalen Erfahrungs-
austausch und der Nutzanwendung
durch die Eisenbahnen.

VerantwortungsbewuBlte Mitarbeit

der Eisenbahn der DDR

Vor 40 Jahren wurden auf dem Territo-
rium der 1949 gegriindeten Deutschen

Demokratischen Republik die Eisenbah-
nen in die Hande des Volkes gelegt. Da-
mit begann auch ein neues Kapitel in-
ternationaler Beziehungen auf dem Ge-
biet des Eisenbahnwesens. Das staatli-
che Eisenbahnunternehmen der DDR,
die Deutsche Reichsbahn, betrachtete
es von Anfang an als ihre vornehmliche
Pflicht, ihren Beitrag zum Ausbau der
internationalen  Verkehrsbeziehungen
zu leisten.

Die aktive Mitarbeit innerhalb der sozia-
listischen Staatengemeinschaft, die Mit-
wirkung im Rahmen des UNO-Systems,
der eigenstandige Ausbau bilateraler
Verkehrsbeziehungen mit vielen Staa-
ten der Welt und nicht zuletzt der Bei-
tritt und die aktive Arbeit in staatlichen
und nichtstaatlichen internationalen Or-
ganisationen betreibt unser Staat als ein
Beitrag zur Erhaltung des Friedens und
der Durchsetzung der friedlichen Koexi-
stenz in den Beziehungen der Volker
untereinander.

Schon Anfang der 50er Jahre begann
die Deutsche Reichsbahn ihre aktive
Mitarbeit in den Gremien der UIC. Von
1960 bis 1974 wurde ihr die Prasident-
schaft des Ausschusses ,Bahnanlagen”
iibertragen, die sie seit 1982 erneut
wahrnimmt. Aufgrund ihrer aktiven Ar-
beit in dieser Organisation war die
Deutsche Reichsbahn gemill den Satz-
ungen iber die Legislaturperiode
1977/78 prasidierende Verwaltung der

UIC, und ihr Reprasentant ist ohne Un-
terbrechung nunmehr schon seit 1959
Vizeprasident dieser internationalen Or-
ganisation und Mitglied des leitenden
Organs der UIC, des Geschéftsfihren-
den Ausschusses.

In zahlreichen Ausschiissen, Unteraus-
schiissen und Arbeitsgremien arbeitet
die Deutsche Reichsbahn aktiv mit und
bereichert wesentlich ihre Arbeitser-
gebnisse. Seit 1960 ist die Deutsche
Reichsbahn auch Mitglied des For-
schungs- und Versuchsamtes (ORE) und
seit 1963 bis zum heutigen Tag in des-
sen leitendem Gremium, dem Direk-
tionskomitee, vertreten. In zahlreichen
Sachverstiandigenausschiissen des ORE
bringt die DR ihre Erfahrungen ein.
Man kann ohne Ubertreibung sagen,
da die Mitarbeit der Deutschen
Reichsbahn gefragt ist und sie hohe in-
ternationale Wertschétzung genieft.

Im April dieses Jahres tagte in Karl-
Marx-Stadt das ORE-Direktionskomitee,
nunmehr zum zweiten Mal in der DDR,
nachdem die erste Sitzung in der DDR
bereits 1969 in der Hauptstadt Berlin
stattgefunden hatte. Auch in diesem
Jahr wurde der Eisenbahn der DDR
hohe Anerkennung fir ihr Engagement
und fur die wertvolle und schopferische
Mitarbeit in den Arbeitsgremien des In-
ternationalen Eisenbahnverbandes so-
wie seines Forschungs- und Versuchs-
amtes gezollt.

Die Deutsche Reichsbahn setzt sich da-
fir ein und leistet einen wichtigen Bei-
trag, daR die Eisenbahnen aller Staaten,
die Mitglied der UIC und ihrer ange-
schlossenen Gremien sind, gleichbe-
rechtigt und unter Achtung ihrer sou-
verdnen Rechte mitarbeiten. Die Wah-
rung dieses Grundsatzes schafft die
Maglichkeit, das Verstandnis fir die
Aufgaben und besonderen Probleme
der Mitgliedsverwaltungen zu fordern
und den gegenseitigen Erfahrungsaus-
tausch zu bereichern. So lassen sich
auch wertvolle Erkenntnisse aus ge-
meinsamen Untersuchungen zum Nut-

zen der Eisenbahnen vermitteln.
Quellenangaben

{1} Horst Schandert: ,Der Internationale Eisenbahnver-
band (UIC) im 50. Jahr seines Bestehens und die Tatigkeit
des Ausschusses Bahnanlagen” - Verkehrsannalen der
Osterreichischen Verkehrswissenschaftiichen Gesellschaft,
Heft 671972, S. 579fi

{2) Udo Becher: _Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compa-
nie”, transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin,

1. Aufl. 1981, 5. 24

{3) Werner Haustein: _Inmernationales Eisenbahnwesen™ —
Verkehr haftiiche Lehrmittel lischaftm_b. H,
Frankfurt (M), 1956, Band |1 5. 739

(4) -:UIC-Kodex Al - Satzung der UIC. Kapitel 1.1

(5) Horst Schandert:  Der Internationale Eisenbahnver-
band und die Arbeit seines Ausschusses Bahnanlagen®, Si-
gnal und Schiene, transpress VEB Verlag fur Verkehrswe-
sen, Berlin 14 (1970) 7, §. 300

{6} -: Zusammengestellt aus ,Who's who 1985" - Infor-
mationsheft der UIC

(7) —: UIC 1922 - 1972 - Schrift der UIC anl&llich des
50. Bestehens des Verbandes
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Arno Schmidt, Ribnitz-Damgarten

Die Franzburger
Kreisbahnen (FKB)

Erinnerungen an den westlichen
Streckenabschnitt Barth - Damgarten

Ein Damgartner Eisenbahner erinnert
sich an die FKB. Wir unternehmen eine
Bahndammexkursion von Saal nach Rib-
nitz-Damgarten Ost — und sollten Sie
das Fischland besuchen, kann dies si-
cherlich zu einer interessanten eisen-
bahntypischen Bereicherung des Ur-
laubs werden.

In Saal, wo noch Fragmente der FKB-
Gleisanlagen zu erkennen sind, begin-
nen wir unsere Wanderung. Bis Kik-
kenshagen verlduft der Weg an der
ehemaligen Tonwarenfabrik vorbei auf
der Trasse der FKB. Zwischen Kiickens-
hagen und Dechowshof benutzen wir
die Strale, denn dort verlief die FKB
querfeldein. Ab Dechowshof liegt die
Trasse links der StraRe, um in Damgar-
ten am Stadtwald entlang auf der rech-
ten Strallenseite vor den Gérten und ab
dem neuen Friedhof rechts im weiten
Bogen {ber das Hafengeldnde um die
Stadt herumzufihren.

Das in der verkehrsgeschichtlichen
Reihe erschienene Buch ,Die Franzbur-
ger Kreisbahnen” von Klaus Kieper ist
ein wertvoller FUhrer auf unserem
Weg.

Der Bus fdhrt vom Bahnhof Ribnitz-
Damgarten West tiglich um 11.00 Uhr
nach Saal und kommt dort um
11.21 Uhr an. Der FuBweg von Saal
zum Bahnhof Ribnitz-Damgarten Ost ist
8 km lang. Die FKB erhielt ihren Namen
auf Grund ihrer Lage im Territorium des
alten Kreises Franzburg-Barth. Nach
1945 gehorte dieses Gebiet ausschlieR-
lich zum Kreis Stralsund und ab 1950 bis
zur Betriebseinstellung der friiheren
FKB zum Kreis Ribnitz-Damgarten. Die
westlich gelegenen etwa 30 Streckenki-
lometer verbanden Barth und Damgar-
ten. Wahrend Damgarten eine kleine
Ackerbirgerstadt mit rund 2 000 Ein-
wohnern war, bestand in Barth etwas In-
dustrie, wie die Pommersche Eisengie-
Rerei und eine fischverarbeitende Fa-
brik. Die Bahn beriihrte u. a. die Dérfer
Saal, Hermannshof und Lidershagen
und diente in erster Linie dem Trans-
port landwirtschaftlicher Produkte.

Rollbockverkehr von und
nach Hermannshof
Als westlicher Endpunkt der Bahn hatte
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der Bahnhof Damgarten gréRere Bedeu-
tung. Wihrend der ersten 25 Betriebs-
jahre entwickelte sich die FKB zu einem
soliden Transpartunternehmen sowohl
im Guter- als auch im Personenverkehr,
In der Inflationszeit von 1920 bis 1922
ging das Verkehrsaufkommen — wie auf
vielen Eisenbahnstrecken im damaligen
Deutschen Reich — zuriick. Ein groRer
Aufschwung setzte dann erst wieder
nach 1934 ein, als mit Beginn der faschi-
stischen Riistungsproduktion die Flug-
platze Barth und Damgarten gebaut
wurden. Die FKB (ibernahm die Befor-
derung zusétzlicher Personen, ExpreR-
guter und auch Wagenladungen bis
zum Bahnhof Pitnitz-AnschluB. Weitge-
1

werden. Die meisten Menschen fuhren
dann mit dem Nachmittagszug gegen
16.30 Uhr wieder zuriick nach Damgar-
ten.

Kurz nach Ubernahme der FKB durch
die DR erfolgte die Umbenennung des
Bahnhofs Damgarten Landesbahn, der
bis 1939 nur Damgarten hie}, in Dam-
garten Nord bzw. nach der Verwal-
tungsreform in  Ribnitz-Damgarten
Nord. Weiterhin existierten die Bahn-
hofe Damgarten Hafenbahnhof und
Damgarten Stadtwald.

Von 1949 bis zur Stillegung bzw. dem
Abbau des Streckenabschnitts trugen
auch die Transportleistungen dieser
Bahn dazu bei, den Grundstein fir ein

Bf. Ribnitz -Damgarien Nord

Regelspur
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hend unbekannt ist, daR es auch einen
Rollbockbetrieb mit offenen Regelspur-
wagen bis Hermannshof gab. Hier be-
fand sich u. a. das Kohlenlager des Guts-
besitzers von Opierheim. Die regelspu-
rigen Wagen durften die Lademasse
von 15 t nicht Gberschreiten. Der Roll-

bockbetrieb diente vor allem dem Ge-

misetransport in Richtung Staatsbahn.

Zunidchst noch ein wichtiger
Verkehrstrager

Nach Beendigung des zweiten Welt-
kriegs im Mai 1945 ruhte zunichst der
Betrieb. Aber schon im Herbst 1945 fuh-
ren wieder die ersten Ziige. Wenn es
auch wenig zu transportieren gab, &n-

derte sich dies recht bald durch die Be-

forderung von Umsiedlern aus Pom-
mern und Schlesien. Von 1946 bis 1949
wurde die FKB auRerdem hé&ufig durch
die Damgartner Bevolkerung genutzt,
um mit den Zigen morgens in die Wal-
der nach Saal, Hermannshof oder Li-
dershagen zu kommen. Hier sammelte
man Blaubeeren. Im Herbst konnten auf
den Feldern Kartoffeln nachgelesen

I:' Bf Ribnitz- Damgarten Ost
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besseres Leben in der DDR zu legen.
Mit Beginn des ersten Finfjahrplans
wurden der Schmalspurbahn wichtige
Aufgaben fiir den Aufbau der Werftin-
dustrie sowie die Landwirtschaft iiber-
tragen.

In Damgarten Nord gab es nach 1945
noch eine kleine Umladekolonne, die
Giter von Reichsbahn- auf Schmalspur-
wagen umlud. Dazu gehérten vor allem
Diinger und im Frihjahr Saatgut fir die
Bauern. Hierzu kamen auch Baustoffe
u.a. Ziegel aus der Tonwarenfabrik
Saal, die von der Schmalspurbahn auf
die Regelspurbahn umzuladen waren.
Bis zur Einstellung der Strecke Ribnitz-
Damgarten Ost—Hermannshof bestand
die Umladekolonne aus acht bzw. zehn
Eisenbahnern; sie muBten téglich bis zu
250 t Ladung umschlagen. Im Frithjahr
und Herbst unterstiitzten insbesondere
von 1959 bis 1962 oft weitere Eisenbah-
ner des Bahnhofs Ribnitz-Damgarten
Ost die Umladekolonne. Gelegentlich
entgleisten auch diese immerhin 2 bis
2,5t schweren Giiterwagen. Dann wur-
den fiinf Mann der Umladekolonne zum
Eingleisen abkommandiert. Mit Hilfe
von Brechstangen wurden diese Wagen
angehoben und wieder in das Gleis bu-
xiert.

Der Personenverkehr war bis 1945/46
ausschlieBlich auf den Einkaufsverkehr
ausgerichtet. Die Vormittagsziige fuh-
ren nach Damgarten. Die Bevélkerung
aus Saal, Kiickenshagen und Liidersha-
gen erreichte gegen Mittag wieder ihre
Heimatorte. Hinzu kam der Berufsver-
kehr, der insbesondere mit dem indu-
striellen Wachstum zunahm. Die Perso-
nenziige hatten morgens in Ribnitz-
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Damgarten Ost AnschluR an die Ziige
nach Rostock und Stralsund.

Mit dem Bau der Boddenwerft in Dam-
garten wurde zwischen den Bahnhéfen
Ribnitz-Damgarten Stadtwald und De-
chowshof noch der Bahnhof Ribnitz-
Damgarten Boddenwerft eingerichtet.
Viele der dort arbeitenden Menschen
benutzten die Bahn, um in Ribnitz-Dam-
garten Ost oder in Barth in die regelspu-
rigen Zlige umzusteigen. Zum 1. Mai
eines jeden Jahres beférderten sogar
Sonderziige von Saal bzw. Liidershagen
nach‘ Ribnitz-Damgarten Nord die Ar-
beiter aus den umliegenden Dérfern
nach Damgarten zur Maidemonstration.
Durch die DR wurde in den 50er Jahren

Aber auch in Dechowshof und Kiickens-
hagen wurden hdufig Guterwagen zur
Entladung bereitgestellt. Die Bahnhafe
Saal und Ludershagen waren mit Perso-
nal besetzt.

Der letzte aus Barth kommende Zug traf
gegen 21.00 Uhr in Damgarten ein; er
wurde ausrangiert, abgerustet und die
Lok in den Lokschuppen gefahren. Die
Betriebsruhe dauerte dann bis 5.00 Uhr
morgens, obwohl ein Anheizer und Lok-
putzer schon ab 3.00 Uhr die Lok wie-
der zur Fahrt vorzubereiten hatten. Zu
diesen Arbeiten gehorte auch das Be-
kohlen mit kleinen Kiepen. Der Kohlen-
bunker befand sich unmittelbar neben
dem Lokschuppen. Kleinreparaturen

Das Wassernehmen war in Barth und
Damgarten Nord sowie mit einem Ele-
vator aus einem Bach in der Ndhe von
Hermannshagen maglich.

Nach der Zusammenlegung der Dienst-
stellen Ribnitz-Damgarten Ost und Rib-
nitz-Damgarten Nord mufte der ge-
samte Giterverkehr in Ribnitz-Damgar-
ten Ost bearbeitet werden. Empfangs-
biicher und Empfangsnachweise wur-
den fiir alle Bahnhofe bis Lidershagen
gefiihrt, und auch die Bestellung der Gii-
terwagen fiir die Schmalspurbahn er-
folgte nun in Ribnitz-Damgarten Ost. Im
Bahnhofsbiiro von Ribnitz-Damgarten
Nord befand sich bis zur Betriebsein-
stellung nur noch die Lohnrechnungs-

1 Lage Bahnhdfe Damgarten Nord und Ribnitz-
Damgarten Ost (um 1955)

2 Gleiskreuzung am Ortsausgang Damgarten (um
1955)

3 Ehemaliges Geldnde des Bf Ribnitz-Damgarten
Nord, heute ACZ

4 Ehemalige FKB-Briicke in Damgarten Hafen

5 Trasse am Damgartner Hafen

Fotos und Zeichnungen: Verfasser (1 und 2).
R. Holz, Rostock (3 bis 5)

der vereinfachte Nebenbahnbetrieb
eingefiihrt. Zugleitstelle war der Bahn-
hof Barth. Alle Zige muBten ab- und
nach Ankunft in Ribnitz-Damgarten
Nord, Saal oder Barth zuriickgemeldet
werden. Scwohl in Ribnitz-Damgarten
Nord als auch in Barth wurden die Ziige
durch die jeweilige Aufsicht mit Abfahr-
signal Zp 9a abgefertigt. Kreuzungen
fanden morgens gegen 6.00 Uhr in Saal
mit den Zligen aus Barth und Damgar-
ten statt.

Es verkehren fast ausschlieflich Giiter-
ziige mit Personenbeférderung (GmP).
Die Zugbildungsplane schrieben vor,
daR die Giiterwagen vorne und die Rei-
sezugwagen am Schluf liefen. MuRten
unterwegs Giiterwagen rangiert wer-
den, blieben die Personenwagen ste-
hen. Besonders im Bahnhof Ribnitz-
Damgarten Hafen bestand ein reger
Wagenladungsverkehr, hervorgerufen
durch die hier gelegene Filiale des Raiff-
eisenvereins (spitere BHG). Unmittel-
bar neben diesem Schmalspurbahnhof
befand sich die Schiffsumladestelle fir
kleine Kahne.

wurden vom Anheizer oder vom Lok-
fihrer selbst erledigt. Ich war selbst ein-
mal dabei, als der Lokfihrer mit zwei
Kollegen neue Feuerrohre einzog.
Zwischen 1958 und 1964 verkehrte im
Vormittagsfahrplan auch oft ein Trieb-
wagen nach Barth.

Grenze zwischen Nord und Ost

Zu den Kuriosititen gehorte die Tatsa-
che, daR in den 50er Jahren die Schmal-
spurbahn zur Reichsbahndirektion (Rbd)
Greifswald und der Bahnhof Ribnitz-
Damgarten Ost zur Rbd Schwerin ge-
horten. Ging man lber die StraRe, war
man in der anderen Rbd...

Nach dem Bau der Boddenwerft exi-
stierte auch eine Gleiskreuzung in Héhe
des Ortsausgangs Damgarten nach De-
chowshof mit der dortigen AnschluB-
bahn.

Die Signale der Schmalspurbahn stan-
den stets auf ,Fahrt frei”. Fuhr auf der
AnschluBbahn eine Rangierabteilung,
muBten die Signale der Schmalspur-
bahn erst auf ,Halt”, dann das Signal
der AnschluBbahn auf ,Fahrt frei” ge-
stellt werden.

stelle fiir alle Eisenbahner der Strecke
von Ribnitz-Damgarten Ost bis Velgast.

Heute noch zu sehen

Das Gelidnde des ehemaligen Bahnhofs
Ribnitz-Damgarten Nord hat das agro-
chemische Zentrum (ACZ) lbernom-
men. Auf dem einstigen Bahndamm von
Ribnitz-Damgarten Nord bis zum Hafen
kann man spazieren gehen, das Warte-
hauschen in Damgarten Hafen dient als
Schuppen. Noch existiert die Briicke
am Hafen und wird vom dortigen An-
glerverband gepflegt. Die ehemalige
Trasse bis zum Stadtwald und bis De-
chowshof bewirtschaften jetzt Klein-
gartner. In Kickenshagen wurde das
Wartehdauschen Autogarage, wohinge-
gen im ehemaligen Bahnhofsgebdude
von Saal ein Kindergarten unterge-
bracht ist. Das Bahnhofsschild ist erhal-
ten geblieben.

Nicht nur die &lteren Eisenbahner spre-
chen auch jetzt noch oft von ,ihrer”
,Littbahn”, die in den sieben Jahrzehn-
ten ihres Bestehens beachtliche Trans-
portleistungen tibernommen hatte.
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Die grofRe
Fahrzeugparade

Mehr als 90 000 Besucher erlebten vom
7. bis 16. Juni eine beeindruckende
Fahrzeugausstellung auf dem Gelénde
des Wriezener Bahnhofs. Diese repra-
sentative Parade historischer wie mo-
derner bzw. Museumsfahrzeuge war
zugleich die wohl seit Jahren grofte Ei-

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

senbahnattraktion in Berlin. Organisiert
wurde das Spektakel von der Rbd Ber-
lin, dem Verkehrsmuseum Dresden und
dem DMV, die neben ,neuen” Mu-
seumsfahrzeugen — Giiter- und Reise-
zugwagen - vor allem zahlreiche
Dampfrosser zeigten. Attraktionen, die
wahre Vélkerwanderungen ausldsten.
Unsere Fotoauswahl soll einen kleinen
Eindruck von diesem Ereignis vermit-
teln, das umrahmt wurde vom Einsatz
des Traditionspersonenzuges sowie die
Lokomotiven 64 007, 74 1230 und
94 1292. Die Besucher hatten auch
die Chance, einige Meter auf der
89 6009 mitzufahren, Philatelisten konn-
ten Briefe und Karten fiir eine Sonder-

3

| P>

postbeforderung aufgeben, und natlr-
lich wechselten zahlreiche Souvenirs
die Besitzer. Wie der starke Besucher-
andrang zeigte, erfreuen sich solche
Veranstaltungen grofRer Beliebtheit. Las-
sen wir uns deshalb Uberraschen, wel-
che Akzente der zweite Jubildumshohe-
punkt in Berlin setzen wird: die groRe
Modelleisenbahnausstellung am Berli-
ner Fernsehturm

Auf dem Ausstellungsgeldnde war stets Hochbe
trieb (Abb. 1}, doch noch vor Erdfinung der Aus-
stellung muBten einige Fahrzeuge komplettiert wer-
den (Abb. 2); S-Bahn und Traditionszug begegnen
sich am Bahnhof Ostkreuz (Abb. 3), die 52 6666 war
ebenso umlagert (Abb. 4) wie die Schneeschleuder
(Abb. 5)

Fotos: M. Reimer, Berlin
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Interview

125 Tage spater ...

...wird die Hauptstadt der DDR erneut
Gastgeber einer Jubilaumsveranstaltung
anlédRlich ,40 Jahre Eisenbahn in Volkes
Hand — 150 Jahre deutsche Eisenbah-
nen” sein. Dann namlich findet vom

19. Oktober bis 3. November 1985 die
groBe Modelleisenbahn-Ausstellung
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR im Ausstellungszen-
trum am Berliner Fernsehturm statt. Wir
unterhielten uns wenige Tage nach der
groflartigen Fahrzeugschau im Wrieze-
ner Bahnhof mit zwei bekannten Berli-
ner Modelleisenbahnfreunden: Hans
Weber und Giinter Nitzschke. In ihren
Handen liegt zum groRen Teil die Vor-
bereitung und Durchfiihrung dieses re-
préasentativen Modellbahn-Ereignisses.

.me”: Der Bezirksvorstand Berlin des
DMV ist fir den reibungslosen Ablauf
dieser  Modelleisenbahn-Ausstellung
verantwortlich. Hans Weber, Sie haben
langjahrige Erfahrungen, solche Veran-
staltungen zu organisieren. Uns interes-
siert, wie weit die Vorbereitungen ge-
diehen sind. Was erwartet die Besucher
am 19. Oktober?

Hans Weber: Nun, wir sind sieben Mit-
glieder des Bezirksvorstandes Berlin,
die mit der Vorbereitung der Ausstel-
lung beauftragt wurden. Ein jeder hat
dabei sein eigenes Spezialgebiet, wie
beispielsweise die Leitung einer sol-
chen Veranstaltung. — Und wenn diese
am 19. Oktober um genau 10.00 Uhr er-
offnet wird, dann dirfte auf 25 Modell-
eisenbahn-Anlagen in den Nenngréfen

HO, TT und N gleichzeitig das Abfahr-

signal gegeben werden. Um nur einige
Bonbons zu nennen: Aus dem ,modell-
bahnfreudigen” Sachsen reisen einige
namhafte Gruppen mit ihren Gemein-
schaftsanlagen an. So stellt die AG 3/4
Meilen ihre neue 20 X 9 Meter grolRe
Anlage aus, die AG 3/14 ,Saxonia” zeigt
ihr 13 X 8 Meter groRBes SMBS-Muster-
stiick, und die AG 3/53 Gelenau wird
neben einer weiteren Dresdner Gruppe
fur abwechslungsreichen Modellbahn-
betrieb sorgen.

Aber wir konnen schon heute gespannt
sein, wie die Modellbahnfreunde unse-
rer Hauptstadt gegeniber dieser ,sédch-
sischen  Streitmacht” abschneiden,
denn die Berliner stellen zwei thema-
tisch wirkungsvolle GroRanlagen mit
reizvollen Motiven aus. Neben diesen
.Riesen” sind aber auch kleine Anlagen
fir den Modellbahn-Normalverbrau-
cher, insbesondere HO0.-Heimanlagen
zu sehen und auch Dioramen.

«~me”: Kdnnen Sie uns diese etwas na-
her beschreiben?

Hans Weber: Ein Diorama wird dem
Grundanliegen dieser Ausstellung be-
sonders entsprechen. Es erinnert am
Beispiel einer Trummerbahn, wie
schwer 1945 der Wiederaufbau der im
zweiten Weltkrieg zerstorten Stadte
war. Zugleich wollen wir an die harten
Jahre erinnern, als in der DDR damit be-
gonnen wurde, eine neue sozialistische
Gesellschaftsordnung aufzubauen. Was
jedoch wiirde sich wohl besser zum Ju-
bildum ,40 Jahre Eisenbahn in Volkes
Hand” eignen, als die Darstellung der
Streckenelektrifizierung bei der DR?
In der Spezitik ganz anders sein wird
das Thema ,Verladung einer Truppen-
einheit” bei der NVA.

Besonders groRes Interesse finden erfahrungsge
malR bei Ausstellungen kleine Heimanlagen. Dabei
wird die Nenngrifle HO, zunehmend beliebter, da
sie optimale Platzverhdltnisse bietet.

Foto: Sammlung H. Weber, Berlin

.me”: Glinter Nitzschke, Sie haben als
Berufseisenbahner sozusagen den ,hei-
Ben Draht nach oben”, also zum Vor-
bild. Womit wird die Deutsche Reichs-
bahn aufwarten? Gibt es eine Fahrzeug-
ausstellung , Wriezener Bahnhof en mi-
niature”?

Giinter Nitzschke: Nun, als Mitglied des
Bezirksvorstandes Berlin, Vorsitzender
der AG 1/22 und in meiner Funktion als
Mitarbeiter der Politischen Verwaltung
der DR liegt es mir ganz besonders am
Herzen, vor allem junge Modelleisen-
bahner fiir die Deutsche Reichsbahn zu
begeistern. Und ganz sicher diirfte da
die in einem gesonderten Ausstellungs-
komplex zu erwartende Schau des Ver-
kehrsmuseums Dresden sein. Darin soll
speziell dem groBen Thema ,150 Jahre
deutsche Eisenbahnen” mit mehreren
bemerkenswerten Einzelstiicken, natir-
lich Modellen, entsprochen werden.

.me": Wie viele Modelleisenbahner
und Arbeitsgemeinschaften unseres
Landes haben sich eigentlich fiir eine
Teilnahme an dieser Jubildumsausstel-
lung beworben?

Hans Weber: Ungeféhr 110. Doch leider
konnten langst nicht alle Angebote be-
ricksichtigt werden. Der zur Verfiigung
stehende Platz am Berliner Fernsehturm
ist nun einmal begrenzt. Aber neben
den 25 Anlagen konnen die Besucher
mehr als 200 Vitrinenmodelle, also
Fahrzeuge, Oberbaumodelle u.a. be-
trachten. Und was die ,Selbstbauer” be-
sonders interessieren dirfte: Die Nenn-
groBe 0 gewinnt immer mehr Liebha-
ber.

Wovon ich jedoch schon heute ber-
zeugt bin: Die beiden im Mafstab 1:10
gebauten ADLER stellen in Messing-
bzw. in Holzbauweise prazisen Modell-
bau dar. Wie grof schitzen Sie ein Mo-
dell der Baureihe 251 im MaBstab 1:10?
Es ist fast zwei Meter lang, und solch
ein grofles Exemplar gibt uns ein Bei-
spiel des modernen Triebfahrzeugbaus
in der DDR.

.me”: Hans Weber, als ,Meisterdiri-
gent” von Modelleisenbahn-Ausstellun-
gen kénnen Sie uns sicher noch einige
Uberraschungen nennen!

Hans Weber: Da kann ich allen Besu-
chern am besten die Modelle empfeh-
len, die unsere Republik zum XXXI. In-
ternationalen Modelleisenbahn-Wettbe-
werb in der CSSR vertreten. Diese in
einer gesonderten Vitrinenschau zu se-
henden Exponate widerspiegeln nam:-
lich wirkliche Spitzenleisjungen der
g:llidelleisenbahnfreunde unserer Repu-

K.

.me”: Eine jede Ausstellung lebt durch
ihr Rahmenprogramm. Glnter
Nitzschke, was erwartet die Besucher?
Glinter Nitzschke: Im Rahmen der Be-
rufswerbung der Deutschen Reichs-
bahn laufen im Kinosaal des Ausstel-
lungszentrums an mehreren Tagen ein-
drucksvolle Streifen iiber die Arbeit bei
der DR. Des weiteren kann man sich
ausfiihrlich Gber Ausbildungsmoglich-
keiten beraten lassen. Wie bereits auf
anderen Veranstaltungen, so konnen
die Besucher selbstverstandlich unter
anderem auch Poster, Fotos, Souve-
niers und Eisenbahnliteratur erwerben.
Aber, und das sollten sich Interessenten
schon jetzt notieren: Der Verkauf findet
taglich nur ab 14 Uhr statt! Ansonsten
winschen wir schon heute unseren Be-
suchern, Berlinern wie ihren Gisten ein
baldiges Wiedersehen und viel Vergnii-
gen!

.me”: Wir greifen diesen Wunsch gern
auf, hoffen aber, dafl die Warteschlan-
gen am Eingang nicht zu lang sein md-
gen und diese Modellbahntage am Ber-
liner Fernsehturm eine tolle Resonanz
finden.

Wir wiinschen aber auch lhnen, Hans
Weber und Glinter Nitzschke sowie Ih-
ren Mitstreitern viel Erfolg und immer
.Gute Fahrt!”

Das Interview fiihrte Hans-Joachim Wil-
helm
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Uwe Kalina (DMV), Kamenz

HO,.-Anlage
Griinrode

Erst nach Beendigung meines Studiums

ergab sich fiir mich erneut die Méglich-
keit, dal ich mich wieder intensiver mit

der  Modelleisenbahn  beschéftigen
konnte. Wie bei vielen anderen Modell-
eisenbahnern spielen bei mir die vor-

handenen Platzverhiltnisse eine ent-

scheidene Rolle. Trotzdem wurde eine

damals bestehende Anlage in der Nenn-
grofe N aufgegeben, denn bereits wih-

rend des Studiums reifte der Wunsch,
kinftig das Motiv Schmalspurbahn zu
gestalten. Da es zu den vorhandenen
HO,-Fahrzeugen der Firma ,technomo-
dell” noch keine Triebfahrzeuge gibt,
andererseits aber der Bau von Trieb-
fahrzeugen auf der Basis von Modellen
in der NenngriBBe N angesichts des im
Handel angebotenen Materials sehr ein-
geschrénkt und anderes Material nicht
verfligbar ist, blieb nur eine Alternative:
der Selbstbau von HO0,-Fahrzeugen un-

ter Verwendung des BTTB-Angebotes.
Obwohl ich noch keine Erfahrung im
Fahrzeugbau hatte, entstanden vor drei
Jahren die ersten Triebfahrzeuge auf
der Grundlage geeigneter Bauanleitun-
gen des ,me", aber auch eigener Ent-
wirfe. Vor allem in der ersten Zeit hal-
fen mir dabei die ausfihrlich gehalte-
nen Bauanleitungen.

Erinnerungen an die Harzbahnen

Inzwischen gehdren zum Fahrzeugpark
sieben Triebfahrzuge und 21 Wagen.
Die Wagen entstanden aufgrund der
verfligbaren Materialien und Werk-

zeuge in Gemischtbauweise. Allerdings
waren im Interesse der Laufsicherheit
Kompromisse unumgénglich, denn vor-
erst mufte auf handelsiibliche Drehge-
stelle zuriickgegriffen werden. Bis auf
die Dampflok 99 5633 sind alle Fahr-
zeuge nach Vorbildern entstanden, die
auf der Harzquer- oder Selketalbahn
verkehrten.

Diese Anlehnung an das Vorbild wider-
spiegelt sich selbstverstandlich auch auf
der 1,70 m x 0,90 m groBen Anlage. Es
wurden ausgewshlte Motive der Harz-
bahnen gestaltet und die Betriebsfiih-
rung der Selketalbahn nachempfunden.
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1 Der Personenzug mit der Mallet-Lok 99 5902 (ex
NWE 12) passiert vor Einfahrt in den Bahnhof
Grinrode die Blechtrégerbricke.

2 PlanmaRige Zugkreuzung des VT 133 522 (ex
GHE T1) und des Personenzuges mit der 99 5902
(ex NWE 12) im Bahnhof Griinrode.

3 Kurz vor Einfahrt in den Haltepunkt Mihlbach

fahrt der Personenzug mit der 99 5902 {ex NWE 12)
an der alten Wassermiihle vorbei.

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Somit 4Bt sich der Giiterverkehr mit
schmalspurigen Glterwagen, jedoch
ohne Rollfahrzeuge, abwickeln. Das An-
lagenthema erinnert an die 60er Jahre —
und um die Anlage nicht mit Gleisen zu
Uberladen sowie eine giinstige Syn-
these zwischen Modelleisenbahn und
Gelande zu erhalten, ist der Gleisplan
bewuRt einfach gehalten. Allerdings er-
mdglichen ein dreigleisiger Schatten-
bahnhot sowie eine Wendeschleife un-
ter dem Bahnhof sowohl eine insgesamt
bessere Platzausnutzung als auch einen
von den Harzbahnen bekannten ab-
wechslungsreichen Betrieb.

Unsere Reise beginnt

Der Bahnhof Griinrode und ein Teil
des Ortes sind im Innenbogen angelegt.
Dadurch fallen die Bahnhofsanlagen mit
zwei durchgehenden Bahnhofsgleisen
und je einem Lade- und Abstellgleis re-
lativ groB aus. Das Bahnhofsgebdude
entstand in Anlehnung an die Bahnhofe
StralBberg oder Giintersberge der Sel-
ketalbahn. Eine kleine, fiir Schmalspur-
bahnen typische Lokbehandlungsstelle
vervollstandigt den Bahnhof.

VerlaBt der Zug den Bahnhof in ,vor-
derer” Richtung, so Uberquert er nach
kurzer Zeit eine dreiteilige Blechtréger-
briicke, um dann schlie8lich in einem
Seitental scheinbar zu verschwinden.
Fahrt der Zug weiter, passiert er nach
Verlassen des Tunnels den Haltepunkt
Mihlbach, dessen Anschlufigleis zum
Sagewerk ein reizvolles Motiv darstellt.
Ubrigens erhielt der Haltepunkt seinen
Namen aufgrund der unweit gelegenen
Wassermiihle. Nach Passieren des Hal-
tepunktes erreicht dann der Zug nach
langer Steigung wieder den Bahnhof
Grinrode.

Die ,Bauarbeiten”

Als Gleismaterial wurde Modellgleis mit
2,5 mm hohem Neusilberprofil und ein-
zeln aufgezogenen Schwellen sowie
Weichen (BTTB) mit handelsiblichen
Unterflurantrieben verwendet.

Die Gleise liegen in einem Schotterbett
aus Kaffeesatz, aber die dreiteilige
Blechtrdgerbriicke entstand aus han-
delsiblichen Bausdtzen. Der weiteren
Gelandegestaltung dienten Grasmatten,
gesiebter Sand, etwa 260 Nadelbdume
sowie zahlreiche Laubbdume und Bi-
sche. Die Felspartien waren relativ
leicht aus Schaumpolysterol nach-
zuempfinden. Andererseits entstanden
die Hochbauten aus modifizierten Bau-
satzen bzw. als Eigenbauten. Jedoch
sind sie alle unbeleuchtet und uber-
haupt alle Lampen nur Attrappen. Zu er-
wihnen ist schlieBlich die selbstgefer-
tigte Hintergrundkulisse.

Der relativ geringe Verkehr erlaubt es,
die mit der Z-Schaltung ausgeristete
Anlage gegenwirtig mit nur einem
Trafo zu betreiben. Bei Bedarf lassen
sich im Bahnhof und im Haltepunkt Zeit-
schalter verwenden.

Die gesamte Anlage wurde schaltungs-
technisch sowie wegen eines Anschlus-
ses und einer Wendeschleife im Schat-
tenbahnhof fir eine Erweiterung mit ei-
ner in den gleichen Abmessungen ge-
haltenen und ebenfalls selbstdndig zu
betreibenden HO/HO,,-Anlage ausgelegt,
so daR auch kiinftig ein abwechslungs-
reiches Geschehen zu erwarten ist.
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Eberhard Leupold (DMV), Berlin

Ein anderer Antrieb

Ergdnzung zum Bauplan der BR 103

Im Heft 2/1985 des ,me"” wurde ein Bau-
plan fir eine Lok der Baureihe 103 in
der NenngroBe HO vercffentlicht. Die-
ser Plan sieht einen Getriebeneubau mit
Achsen des Modells der Baureihe 23
(NenngréBe TT) vor. Die nachfolgend
beschriebene Variante basiert auf der
Verwendung eines umgebauten Fahr-
werkes des PIKO-Modells der Baureihe
106. Allerdings gibt es dabei einen
kleinen Schonheitsfehler, der aber im
Interesse eines einfachen Umbaues in
Kauf genommen wurde. Der Achsstand
der BR 106 weicht von dem der BR 103
zwischen 0,5 und 1,5 mm ab. Die fili-
grane Darstellung der iibrigen Teile des
Fahrwerkes rechtfertigen aber den Ver-
zicht auf einen 100%ig maBstabge-
treuen Umbau.

Beim Bau dieses Lokomotiv-Modells lei-
sten Gbrigens auch die im ,me"” 6/1979
verdffentlichten Bilder gute Dienste.

Demontage der BR 106

In den meisten Féllen ist wahrscheinlich
auf ein komplettes Modell der BR 106
zuriickzugreifen. Es wird zundchst bis
auf das Getriebe zerlegt. Zur weiteren
Verwendung kommen nur noch das Ge-
triebe mit Plastverkleidung und die Bo-
denplatte. Vom Getriebe sind des weite-
ren das Gestange, die zweite (mit Haf-
treifen versehene) und die vierte Achse
sowie der hintere Distanzbolzen und
das letzte Zwischenrad zu entfernen.

Umbau

Wir beginnen mit dem Getriebe (Teil 1).
Der freigewordene Distanzbolzen wird
in die Locher des letzten Zwischenrades
eingenietet. Nach diesem Arbeitsschritt
sind die Getriebeplatten zu kiirzen und
die freigewordene vierte Achse anstelle
der zweiten Achse einzusetzen. Um ein
Schaukeln der Lok einzuschrianken,
empfiehlt es sich, die in Langléchern
gelagerte erste und dritte Achse festzu-
legen. Dazu wird Teil 2 in der Mitte mit
einer Laubsédge getrennt und je ein hal-
bes Teil an die Getriebeplatte mit einem
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geeigneten  Kleber (beispielsweise
EP 11) befestigt. Hierbei ist darauf zu
achten, daR die Achsen in den Langlo-
chern unten aufliegen. Ein Festkleben
der Achsen vermeidet man, wenn sie
vorher mit Ol eingeschmiert werden.
Aber Vorsicht: Die Getriebeplatte und
die Lagerbleche muissen fettfrei blei-
ben! Im nachsten Arbeitsschritt entfer-
nen wir an der Getriebeverkleidung
(Teil 3) die schraffierten Teile mit einer
Feile bzw. mit der Laubsage (nicht zu
feines Ségeblatt!). AnschlieBend wird
der Rest des hinteren Teils mit Polysty-
rolkleber an den vorderen Teil ange-

dem Bahnraumer (Teil 10) und dessen
Halter (Teil 11) von unten stumpf an die
Gehausebodenplatte gelotet. Alle MaB-
angaben der Pufferbohle sind dem Ori-
ginalbauplan zu entnehmen (vgl. mit
.me” 2/1985, Seite 22/23). Die Kupp-
lung kann dabei wie folgt angebracht
werden: Von einer vorhandenen Biigel-
kupplung (Teil 12) sind der Biigel und
die Haltedsen zu entfernen, der Schaft
zu verkiirzen. Des weiteren wird das
vordere, Loch auf 2,2 mm aufgebohrt.
An der Getriebebodenplatte muB in die-
sem Falle am Befestigungsloch eine
6 mm breite und 0,5 mm tiefe Nut in

Fotos: | Stecke!, Berlin

klebt. Die nicht dargestelite Getriebebo-
denplatte ist dem Teil 3 anzupassen. Da-
bei sollte man darauf achten, ein Stiick
Polystyrol als Verstarkung der Verbin-
dungsstelle einzukleben.

Fur die Gehdusebodenplatte (Teil 4) ver-
wendete ich beiderseits kupferkaschier-
tes Leitermaterial, womit sogleich das
Problem der Stromabnahme gelost
wurde. Die leitende Schicht wird durch
Herausschédlen eines 1mm breiten
Streifens mittels eines spitzen Messers
an den Polaritidtsgrenzen oben und un-
ten getrennt. Die AnschluRdridhte der
Entstérdrosseln werden durch zwei
kleine Bohrungen nach unten gefiihrt
und angelétet. Wegen der unter dem
Gehduse herausragenden Motorhalte-
rung miissen die Kontaktfedern (Teil 8)
angeschraubt werden. Die Schrauben
dirfen dabei nicht iiber die Bodenplatte
hinausragen (KurzschluRgefahr).

Dann wird die Pufferbohle (Teil 9) mit

Langsrichtung eingefeilt werden. Die
Pufferbohle erhilt einen 6 mm breiten
Schlitz, den man am besten mit der
Laubsége einarbeitet (siehe Zeichnung
Teil 9). Beim Zusammenbau wurden
dann die Kupplung durch den Schlitz
der Pufferbohle gesteckt und zwischen
Getriebebodenplatte und Getriebever-
kleidung eine Befestigungsschraube an-
gebracht.

Am Gehéduse selbst sind gegeniiber
dem Bauplan im Heft 2/1985 keine An-
derungen erforderlich. Um das Unter-
teil am Gehduse zu befestigen, sind
vorn und hinten je ein Blechwinkel an-
zuldten und nach Anpassen mit einer
Bohrung und Gewinde M 2 zu verse-
hen. Aufgrund der fehlenden Haftreifen
sollte unbedingt jeder freie Raum mit
Bleiballast ausgefillt sein. Wie auf den
Bildern im Heft 6/1979 zu erkennen ist,
sind im Rahmen einer Rekonstruktion
(Umbau auf Einmann-Bedienung) die
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Dipl.-Ing. Peter Eickel (DMV),
Dresden

Neues
aus der Werkstatt

Saurekesselwagen - einmal anders
Der Saurekesselwagen des VEB PreFo
Dresden (Kat.-Nr. 426/103) hat ein Vor-
bild, das in den frihen 50er Jahren erst-
mals gebaut wurde. Also nichts fiir den
Liebhaber des ,Modellbahn-Zeitalters”
der 20er Jahre! Betrachtet man Fotos
mit Darstellungen von Kesselwagenzii-
gen aus jenen Jahren, so fallen u. a.
auch Wagen auf, die einen niedrigen,
kleinen Kessel und einen Umlauf iber
die gesamte Lange besitzen. Ein so um-
gebauter Kesselwagen hat kaum etwas
mit seinem ,modernen” Vorbild ge-
mein.

Deshalb ans Werk und den Saurekessel-
wagen ,altern”. An handelsiiblichen
Teilen brauchen wir dazu nur ein Brem-
serhaus, entweder vom PreFo-Kessel-
wagen 426/104 oder vom PIKO-Tonnen-
dach-Glterwagen 5/6452/010. Dieses
tauschen wir gegen die Originalbrem-
serblihne aus.

Zundchst ist der Umlauf unterhalb des
Flansches entlang des Kessels anzukle-
ben. Zwei kleine Tritte auf der Bremser-
hausseite ermdglichen den Aufstieg.
Das Geldnder wird aus Kupferdraht (&
0,5 mm) gelotet, durch die Umlaufboh-
rungen geflihrt und mit Zwei-Kompo-
nenten-Kleber am Fahrgestell befestigt.
Der Anstrich erfolgt mit mattschwarzer
Farbe, wobei auch dem Kessel ein we-
sentlich dunkleres Grau ganz gut steht,
In dieser Form wére unser Fahrzeug
noch ein Sdurekesselwagen. Wollen wir
ihn nun in einen Wagen fiir brennbare
Fliissigkeiten verwandeln, so miiRten der
Fillstutzen nach dem Vorbild des o. g.
426/104 veréndert und die AblaBhéhne
angebracht werden.

Mit dem Original-Anschriftenfeld 14Rt
sich der so umgebaute Wagen noch auf
Anlagen mit Motiven aus der Zeit bis
Ende der 60er Jahre, also bis zur Einfiih-
rung der Computernummern, einset-
zen. Das neue Anschriftenfeld fiir die
Vorkriegszeit stellt man am besten foto-
technisch her und klebt es auf die
Blechtafel. Des weiteren wére es emp-
fehlenswert, eine zusatzliche Tafel mit
Angaben (ber den Eigentimer anzu-
bringen. Die Abb. 1 zeigt den fertigen
Wagen; die unmaBstablichen Zeichnun-
gen enthalten die MaRe der anzuferti-
genden Teile.

I
€

wir in die Bohrungen ein und verkleben
sie von hinten. Danach sind die Griff-
stangen einzuschieben und mit ein we-
nig Klebstoff zu stabilisieren. Alle Fen-
sterrahmen erhalten einen hellbraunen
Anstrich und werden mit Cellon ,ver-
glast”. Ferner ist es empfehlenswert,
am Wagenboden noch einen Gaskessel
sowie ein Abortfallrohr mit Saughaube
(beides Teile der AG 3/42 Marienberg)
einzukleben.

Wenn alle Griffstangen, Handgriffe,
Signalstltzen, Trittbretter usw. schwarz
gestrichen sind, ist unser ,neuer”
PreuBe kaum noch zu erkennen.

Die Beschriftung des Modells bereitet
keine Schwierigkeiten, vorausgesetzt
man besitzt einen Pwg in der Version
vor Einfiihrung der Computernummern.
Sie miiten dann nur vorsichtig die Wa-
gennummer und das ,DR” an den
Schiebetiiren entfernen sowie jeweils
die neue Nummerntafel und das DRG-
Emblem vor der Schiebetiir anbringen.
Ausgewdhlte Nummern wiren u. a.
120 013 Dresden, -120 703 Dresden,
122 761 Essen. Die Nummerntafel und
DRG-Emblem lassen sich fototechnisch
leicht herstellen. Das Foto zeigt den so
umgestalteten Pwg 122 761 Essen in ei-
ner etwas vom Text abweichenden Be-
schriftungsvariante.

Fotos: W. Bahnert, Leipzig

Saurekesselwagen
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Frisur am PIKO-Pwg

In der Ursprungsversion sowie auch
noch viele Jahrzehnte danach war das
Vorbild des PIKO-Pwg (Kat.-Nr.
5/6605/010) mit durchgehendem Tritt-
brett und Handldufen an der Wagen-
kastenseitenwand eingesetzt. Erst ge-
gen Ende des zweiten Weltkrieges bzw.
in den Folgejahren entfielen diese Attri-
bute. Als typischer Gepackwagen (Pwg)
der DRG-Zeit bietet sich aber der
JRickbau” geradezu an.

Zuerst hatten wir die unteren Trittbret-
ter zu entfernen. Danach sind acht neue
Trittbretthalter anzufertigen und an die
entsprechenden Stellen zu kleben. Die
langen Trittbretter (wir verwenden dafiir
Plaststreifen) werden aufgelegt und mit
Zwei-Komponenten-Kleber  befestigt.
Wer die Trittbretter beispielsweise aus
Messing-Blech herstellt, kann die Halter
vorher anldten und alles gemeinsam
einsetzen. Die Griffstangenhalter setzen

Lepackwagen
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Ein Modellbahnklub
in Bratislava

In der Hauptstadt der Slowakei
existiert seit 1966 ein Modell-
bahnklub, dessen Mitglieder be-
reits damals begannen, eine
3,5m x 9 m groBe Anlage in
der NenngroBe HO zu bauen.
Doch schon Ende der 60er Jahre
muBten die Arbeiten unterbro-
chen werden, weil man schlecht
geplant hatte und auch entspre-
chende Erfahrungen fehlten.
Keiner wollte die Anlage weiter
vollenden, ein Neubau kam
iberhaupt nicht in Frage.
Jahrelang wurde die Anlage nur
.befahrbar” gehalten; nichts
wurde gebaut bzw. verbessert.

Erst 1977 gab es erneute Aktivita

ten, die Anlage zu vollenden.
Die alte Mannschaft des Modell-
bahnklubs mit ihrem Vorsitzen-
den, Dr. Molnar, fand die Unter-
stiitzung der jingeren Genera-
tion. Die jungen Freunde began-
nen wieder an der Anlage zu ar-

beiten. Reparaturwiirdiges
wurde instand gesetzt bzw. neu
gebaut. Auf diese Art und Weise
entstanden neu angelegte Bahn-
héfe, Strecken und eine schmal-
spurige Werkbahn zu einem
Steinbruch.

Die jungen Mitglieder nutzten
vor allem ihre Erfahrungen und
Kenntnisse auf dem Gebiet der
Elektronik und losten zahlreiche
Aufgaben mit Hilfe von Transi-
storen. Beispielsweise fanden sie
die Losung fir den vollautomati-

schen Kehrschleifen-Wendebe-
trieb auf der Schmalspurbahn.
Zwar ist die Anlage noch lange
nicht vollendet, aber die zwei-

gleisige Hauptbahn (eine Strecke

von ca. 30 m) befahrbar. Die au-
tomatische Blockschaltung mit
LED-besetzten Signalen erlaubt
es, 16 Zugeinheiten verkehren
zu lassen.

Dr. Molnar, A. Molnar und Ing.
E. Takacs bauten in den Jah-
ren, als der Anlagenbau ruhte,
bemerkenswerte Fahrzeugmo-

Ausscniitt oer Klubaniage i Brausiava, tas Mudeli der Schnenzugios der Bau

reihe 498.0 baute Dr. A. Molnar.
Foto: Dr. A. Molnar, Bratislava (CSSR)

delle und kamen bei Modellbau-
wettbewerben zu Ehren. Mit

J. Vajsohr stiel 1979 ein Spezia-
list fur Supermodelie zu diesem
Trio. Inzwischen sind es aber im-
mer mehr junge Modellbahn-
freunde, die selbst Modelle
bauen, so daB inzwischen zahl-
reiche Fahrzeuge in den Nenn-
gréBen TT und HO existieren.
Des weiteren wirken die Klub-
mitglieder aktiv in unserem Ver-
band mit und leisten eine her-
vorragende theoretische und or-
ganisatorische Arbeit.

Leider verbieten es die Platzver-
hiltnisse, allzuviele neue Mit-
glieder in unserem Klub aufzu-
nehmen.

Aber 1984 haben wir einen
Freundschaftsvertrag mit einer
Schule fir Behinderte abge-
schlossen, und die Schiler besu-
chen uns regelmaBig. Fir uns —
wie sicher auch andere Gemein-
schaften — ist das ein akzepta-
bler Weg, tber dcs Hobby Mo-
dellbahn hinaus zu wirken und
vor allem helfen zu kénnen.

Ing. Eugen Takacs,

Bratislava (CSSR)

Modelleisenbahnen
in Belgien

Gegenwirtig gibt es etwa 50 Mo-

delleisenbahn-Klubs, die wich-
tigsten sind im Dachverband
Febelrail”, der Mitglied des
MORORP ist, organisiert. Leider
existiert in Belgien keine eigene
Modellbahnindustrie, so daR
vorwiegend auf auslandische
Erzeugnisse, wie beispielsweise
die Roco-Modelle der Baureihe
900 17 und 59 sowie auf ausge-
wihlte PIKO-Modelle zurlickge-
griffen werden muB. Ubrigens
erfreuen sich die genannten
Loks groBer Beliebtheit, Anson-
sten bleibt aber nur der Selbst-
bau.

"De Pijl! — so nennt sich einer
der gréfiten und bekanntesten
Klubs, der im eisenbahnhistori-
schen Mecheln beheimatet ist.
Sein Name erinnert zugleich an

eine der ersten belgischen Loko-

motiven (1835). Mehr als 70 Mo-
delleisenbahnireunde basteln
seit sieben Jahren an einer sehr

groflen HO-Klubanlagen mit u. a.

etwa 500 m Gleis, drei Schatten-
bahnhofen, zwei unabhéngigen
doppelgleisigen Strecken im
.Gebirge” bzw. typischen

.Flachland”, die momentan elek-
trifiziert werden. Das Besondere:
Rollendes Material bringen die
Klub-Mitglieder an den beiden
monatlichen ,Fahrtagen” mit.
Verstandlicherweise sind dann
die Bedienpulte an den neun (1)
Bahnhofen sehr begehrt. Aber
gefahren wird dabei streng nach
Fahrplan.

Wie in der DDR gibt es auch in
Belgien findige Modellbauer, die
stindig neue Ideen haben, um
eigenes Rollmaterial zu bauen.
Zu den bekanntesten zahlt Willy
Bouge, ein Mitglied von De

Pijl". Doch er baut vor allem fiir
seine ,Kollegen”, wobei ange-
sichts sehr exakter Arbeit alle
von seinem Beruf als Zahnarzt
profitieren. Seit iber 20 Jahren
gieBt er Epoxydharz-Lokgehduse
auf der Grundlage selbst gefer-
tigter Ur-Modelle. Fiir ein sol-
ches HO-Fahrzeug bendtigt er
etwa sechs Monate.

Als neuster Trend hat sich in
Belgien der Bau von sogenann-
ten Modul-Anlagen mit 20 und
mehr Teilen durchgesetzt. Ein
.SMBS” ganz besonderer Art,
denn die einzelnen Module wer-

Blick aul eines der zahlreichen Bruckenbauwetke der Klu
banlage ,De Pijl"

Bouge

den von den Klubmitgliedern da-
heim gebaut. Jeder hat somit
.Sein eigenes transportables An-
lagenteil”. Fur die Zukunft gibt
es vielfaltige Plane, doch wartet
man speziell in Belgien noch auf
eine entsprechende NEM fiir
Modul-Anlagen.

Wouter Janssens, Brissel
Hans-Joachim Wilhelm, Berlin

B tertiges Modell ger BR 62 aus der Werkstatl von Willy

Fotos: W. Janssens, Briissel (2}

me 8/85 25



modaell
bahn

Hans Schiinemann, Seesen (BRD)

Kleinstanlage
mit
preulischen Motiven

Als Betriebseisenbahner habe ich seit
Jahren eine Vorliebe fiir die alten Lan-
derbahnen. Hinzu kommt, daB ich mich
schon als Kind am Hobby Modelleisen-
bahn erfreut habe. Was lag also ndher,
als diese beiden Neigungen zu kombi-
nieren! Meine Begeisterung mufte des-
halb darin gipfeln, das Thema ,Lander-
bahnen” im Modell darzustellen. Und
so kam es, daR ich seit 1979 an einer
Kleinstanlage mit mdglichst vorbildge-
treuer Gestaltung baue. Selbstverstand-
lich ist man im Nachhinein immer
schlauer — denn inzwischen verdanke
ich zahlreichen Besuchen in Museen
und Universitéatsbibliotheken ein solides
Fachwissen uber dieses Thema.

Die hier vorgestellte Anlage hat kein di-
rektes Vorbild, wobei aber das Motiv im
Hessischen Bergland angesiedelt sein
kdnnte. Versetzen wir uns zurlick in das
Jahr 1893:

GroRalmerode wurde mit einer Stich-
bahn an ,die grofle weite Welt" ange-
schlossen. Beim Vorbild wéren das al-

lerdings nur 6,6 km. Der AnschluBver-
kehr findet reguldar mit Tenderlok und
nur zwei bzw. drei Wagen statt. Hinzu
kommt im Sommer ein zeitweise starker
Ausflugsverkehr, weshalb sich auch ein
taglicher Kurswagenlauf von und nach
Bayern nachgestalten laRt.

Wie wichtig ,meine” Bahn ist, erkennt
man an ihren Aufgaben. Sie hat fir
einige Industriebetriebe, wie Falfabrik,
Margarinewerk, eine grof3e Steinmetze-
rei und eine Brauerei, groRe Bedeutung.
Und dabei befindet sich der Bahnhof
auf topographisch schwerem Gelénde.
Kein Wunder also, daB sich fir die Ei-
senbahn komplizierte Aufgaben erge-
ben, um die Rohstoffe anzuliefern bzw.
Fertigerzeugnisse abzutransportieren.
Aus Platzgriinden hat die Anlage eine
.U-Form®, dabei ist das Mittelteil sehr
schmal ausgefiihrt. Zwar ist damit alles
rdumlich beengt, aber ich mufte einen
problemlosen Zugang zu den Tiiren
und zum Fenster bericksichtigen.

Die wenigen Hochbauten entstanden
groBtenteils in eigener Werkstatt. Doch
habe ich ebenfalls mehrere industriell
gefertigte Gebaudemodelle, wie bei-
spielsweise den hervorragenden VERO-
Wasserturm untergebracht. Nur wur-
den diese Industriemodelle farblich be-
handelt und gealtert. Diese Prozedur
muBte jedoch auch das rollende Mate-
rial Uber sich ergehen lassen. Und da-
mit erhielten die Fahrzeuge &uRerlich
die Spuren eines ,harten Betriebseinsat-
zes”. Als Gleismaterial wurde handels-
Ubliches 2,5-fnm-Schienenprofil ver-
wendet. Doch der demnéchst geplante
Neubau sieht vor, maéglichst 1,8-mm-
Schienenprofil zu verlegen. Abschlie-

Rend wire noch zu sagen, daB ich zahl-
reiche Bauvorschlage und Tips dem
.modelleisenbahner” entnehmen
konnte, dessen Leser ich seit 1971 bin.

1 Soeben fihrt ein Personenzug mit einer T P als
Zuglok und sogenannten Langenschwalbachern
ein. Offensichtlich warten die Fahrgéste schon
sehnsiichtig darauf.

2 Dawird ja die Milch sauer! Wahrend eine T 8
rangiert, ruhen sich die beiden T 3 auf einem Ab-
stellgleis — rechts im Hintergrund — aus.

3 Das ist wohl selbst dem Esel zuviel ... Jedenfalls
sind die beiden Omk(u)-Wagen an der Ladestralle
noch leer. Aber vielleicht bringt der Bauernwagen
schon die erste Fuhre fur den Wagen im Vorder-
grund, der Ubrigens ein Bremserhaus der Ver-
bandsbauart hat.

4 Ein Blick auf den Bahnhof. Rechts werden ge-
rade mehrere Guterwagen gewogen. Und da hau-
fig Wagen mit Strohladungen versandt werden
miissen, ist sogar ein LademaR vorhanden.

5 Na, wer ist die schonste im Modellbahnland?
Zwei T 3 (verschiedener Hersteller) haben gerade
einen Sonderzug gebracht und stehen in Fotoposi-
tur,

6 Eine G 4'schleppt soeben einen Giterzug in
den Bahnhof.

Fotos: |. Wollf, Seesen

verdeckter Abstellbahnhaof
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Jacques Steckel (DMV), Berlin

Ein PmGin HO

- oder:
@ Zug kann ab Klein Rossau bis zu
fiinf Minuten friiher verkehren...

Wie auf der ersten Seite dieses Heftes
angekiindigt, sollen Sie nun etwas iber

den Zug erfahren, den wir auf seiner.

Fahrt durch die reizvolle altmarkische
(Modell-)Landschaft beobachtet haben
und auf dem Titelbild vorstellen.

Ein typischer Kleinbahnzug zuckelt uns
hier entgegen, ganz geméchlich
schnauft die T 3 iiber die sanften Higel
der Anlage der Arbeitsgemeinschaft
1/50. Erinnern Sie sich an dieses Anla-
genthema? Schon vor zwei Jahren
wurde im Marzheft des ,me” Uber die
.Kleinbahnen der Altmark” dieser
kleinen, aber sehr emsigen Gruppe Ber-
liner Modellgisenbahner berichtet.

Und auch die Lokomotive diirften Sie
wiedererkannt haben. Nur stand sie da-
mals als Motiv fiir das 84er-November-
heft unter der Holzbriicke bei Badel.
Mittlerweile hat die Lok nicht nur ihre
Lokschilder erhalten, sondern vor allem
reichlich Wagen zu schleppen. Wagen,
denen wir uns heute widmen méchten.
— Also schauen wir uns den Zug ruhig
etwas genauer an!

Sollte Ihr Herz (auch) der Kleinbahn ge-
héren, so miiBten Sie beim Betrachten
der nebenstehenden Fotos jetzt den-
ken: ,Das sieht ja gar nicht so
schlecht aus, aber wo gibt es solche
Fahrzeuge?" Kein Geheimnis, die stam-
men alle aus dem ,Ausbesserungswerk
Steckelhausen” und sind sowohl neu
gebaut, rekonstruiert als auch, wie heif3t
doch gleich das Gegenteil von ,moder-
nisiert"? Antiquiert? Egal, so wichtig ist
die Frage nun auch wieder nicht, denn
entscheidend bleibt dabei, woraus sich
solche Wagen basteln lassen.

Wohl jeder freut sich Uber Geschenke."

Doch wie groB ist die Enttduschung,
wenn man diese nicht verwenden kann.
Ich kenne das zur Genilige. Und ausge-
rechnet von Modelleisenbahn-Uberra-
schungen. So erhielt ich vor drei Jahren
eine T 3, ein Modell, das wohl bei je-
dem Modelleisenbahner die Pulsfre-
quenz ansteigen laRt. Aber Sie kannten
ja meine ,neue T 3" nicht: eine sechs
Jahre alte ,Mrs. Rowa", der das Laufen
schwerfiel und deren Aufleres an ein
hartes, gefihrliches Leben im Spiel-
zeugland erinnerte. Fazit: Fir den Mill-
eimer zu schade, aber ,kur-bedurftig”.

Denn wire das nicht sogar ein tolles
Motiv, sie im kleinen Lokbahnhof ,Stek-
kelhausen Stid” mit einem Blech auf der
Esse neben einer 242 mit Reko- oder
Modernisierungswagen am Haken ab-
zustellen?

Es kam jedoch ganz anders. Mein Sohn
hatte sich in die alte Dame so vernarrt,
daB er sie nicht nur in Schwung
brachte, sondern sie mit dem ,Rentner-
look” ihrer groBen Schwester, der
89 6109, versah. Diese Schwester war
immerhin 1900 von der Firma Hohen-
zollern unter der Fab.-Nr. 1290 geliefert
worden und kam uber die Kostener
Kleinbahn (heute VR Polen) als Nummer
259 zur Kleinbahn Gardelegen-Haldens-
leben-Weferlingen. Bis zu ihrer Ausmu-
sterung im Jahre 1965 war sie in Kalbe
(Milde) beheimatet. Aus jenen Tagen
stammten dann auch die Fotos, wonach
die Armaturen und Leitungen ange-
bracht werden konnten. Ehrlich, ist die
auf den Abbildungen 1 und 8 zu se-
hende jingere Schwester nicht ein
Jflotter Kafer” geworden?

Anfangder 30er Jahre schafften sich viele
Kleinbahngesellschaften Ci-Wagen an,
wie wir i%\n auf Abbildung 2 sehen.
Seine Verwandtschaft mit den DRG-
Donnerbiichsen ist nicht zu leugnen,
deshalb muBte eine Donnerbiichse den
steckelschen Baupléanen geopfert wer-
den. Dabei halfen u. a. eine Wagen-
skizze der ehemaligen Dahme-Uckroer
Eisenbahn und das Bild 6.3. aus dem
Buch ,Die Brandenburgische Stidte-
bahn”. Kurz gesagt: Man entferne die
Toilettenraume und verbreitere die je-
weils sechs Fenster in den Seitenwin-
den. Die Roststellen auf dem Dach sind
sozusagen aitersbedingt.

Auch das nachste Modell (Abb. 3) hat
sein Vorbild. Sie erkennen es wieder,
wenn Sie im Buche ,Schiene, Dampf
und Kamera” den zweiten Wagen des
auf Bild 128 wiedergegebenen Zuges
betrachten. Daflir griff ich auf Seiten-
winde und Dachteile des .Marienber-
ger” ETA (dem Kleinserienmodell) und
Turen eines Bi-Wagens (HERR) zuriick.
Das Untergestell stammt offensichtlich
aus dem Juniorprogramm von Fleisch-
mann, das mir beim Kramen in einer
Ramschkiste eines Freundes in die
Hinde fiel. Selbstgefertigte SchluB-
scheibenhalter, Ubergangsbleche und
-griffe sowie Kasten und Spindel der
Handbremse geben dem Modell erst
das richtige Finish.

Was ist wohl ein Kleinbahnzug ohne
Gepackwagen? Doch fur welchen sich
entscheiden? Ob der Pwi der ehemali-
gen HERR-Serie oder der PIKO-Giiter-
zuggepackwagen — keiner war so rich-
tig geeignet. Auf der Suche nach einem
geeigneten Wagen kam ich in den Be-
sitz eines alten ,Preufen”. Dieses Mo-
dell war ein Posti Pr, das einem Vorbild
aus den 90er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts entsprach. Leider stimmte
auch an diesem Wagen nicht alles. Uns
blieb also nichts anderes tbrig, als das

Modell scheibchenweise zu verlangern.
Aber einem geschenkten Gaul... Doch
urteilen Sie selbst: Paflt der Wagen
(Abb. 4) nicht gut in unseren Zug?

Die immerhin wortwértlich ibernom-
mene UnterUberschrift zu diesem Bei-
trag stammt aus einem Kursbuch des
Jahres 1959. Demzufolge flihrten Klein-
bahnziige haufig Giiterwagen mit — und
wir entschlossen uns, einen PmG zu-
sammenzustellen. Betrachten wir des-
halb die in unserem PmG mitlaufenden
offenen Guterwagen!

Wieder war es mein Sohn, der in der
66er Ausgabe des ,Gliterwagen-Hand-
buches” auf Seite 126 ein Vorbild ent-
deckte. Diesmal hatte es ihm ein 0-Wa-
gen der Gattungsnummer 33 angetan,
ein Gefdhrt mit grofem Achsstand,
niedrigen Bordwéinden und einem
heute ungewdhnlichen Bremserhaus
mit gewaltigem Handbremskurbelka-
sten. Das Modell auf Abbildung 5 be-
steht aus 86 Einzelteilen und ist in mih-
seliger Kleinarbeit entstanden.

Der auf Abbildung 6 wiedergegebene
tschechoslowakische offene Wagen er-
innert sofort an ein handelstbliches
Modell. Aber weit gefehlt! Das PIKO-
Untergestell wurde verldngert, um
.Baufreiheit” fir das Bremserhaus zu
haben. Und das entstand nun wirklich
in der eigenen Werkstatt. Wenn Sie ge-
nau hinsehen, erkennen Sie sogar den
hochgeklappten Sitz fir den mitfahren-
den Bremser. "

Unser PmG kann jedoch auch — wie
beispielsweise ‘an Markttagen — ver-
starkt werden. Dann kommt der auf Ab-
bildung 7 zu sehende typische Klein-
bahnwagen zum Einsatz. Wir haben die-
ses Modell aus tbriggebliebenen Teilen
des ETA (Stirn- und Seitenteile) sowie
dem Fahrgestell eines preuBischen Bi-
Wagens gefertigt. Das stark gewdlbte
Dach und die Lichtmaschine einschlieR-
lich Treibriemen entstanden aus Plaste;
die SchluBscheibenhalter sind aus
Draht gebogen, und nur der Batterieka-
sten war handelsublich.

AbschlieBend noch eine Bemerkung:
Alle hier besprochenen Modellfahr-
zeuge mulliten selbstverstandlich farb-
lich gealtert werden, bevor sie mit
30 km/h Hochstgeschwindigkeit  auf
Jkleine Fahrt” gehen konnten.

Und sollte Ihnen dieser kleine Ausflug
zu den ,Kleinbahnen der Altmark” ge-
tallen haben, so sind Sie herzlich einge-
laden, uns wihrend der Jubildumsaus-
stellung des DMV am Berliner Fernseh-
turm zu besuchen! Am besten aber
schlagen Sie vorher die Seite 19 in die-
sem Heft auf!

Fotos: Verfasser
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Elektronischer
Kehrschleifen-
betrieb

Fur die auf unserer Klubanlage
verkehrende Schmalspurbahn
wurde eine vollautomatische
Kehrschleifensteuerung entwik-
kelt. Mit Hilfe der Elektronik ist

' ein automatischer Betrieb mit
einem Zug moglich, der durch
die Kehrschleife fahrt, im End-
bahnhof ein wenig wartet und
dann zurtickkehrt. Der schemati-
sche Gleisplan sowie die Schal-
tung sind auf der Zeichnung dar-
gestellt.
Speziell dafiir ist aus einem Tele-
fonrelais, das auch die Gleis-
spannung umschaltet, ein Wei-
chenantrieb gebaut worden. Die
mechanische Anordnung mul}
nicht besonders erldutert wer-
den, denn es gibt genug Hin- ¢
weise fur einen solchen Antrieb.
Kurz, der Anker des Relais ist
verlangert worden, um die no-
tige Lange des Steuerungsarmes
zu erreichen.
Anhand des Schaltplans er-
kennt man einen besonderen
Fahrregler, der auch Halbwel-
lenbetrieb erlaubt. Der Transi-
stor T2 sollte besser iiber eine
Kihlplatte verfigen. Mit dem
Stellwiderstand P bestimmt man
die Geschwindigkeit des Zuges.
Im Schaltplan ist ebenso die
Steuerelektronik ersichtlich. Die
aus einem IC D100 und vier
Transistoren aufgebaute Schal-
tung arbeitet wie folgt: Der Zug
ist irgendwo zwischen den Kon-
takten K1 und K2 in Richtung
Schleife unterwegs. Nach Errei-
chen des Kontaktes K1 wird die
Flip-Flop-Schaltung umgeschal-
tet, das heiBt der obere Ausgang
des Flip-Flops wechselt von Pe-
gel L nach H. Dieser Pegel
steuert den Transistor T4 durch,
das Relais schaltet um. Dies be-
deutet, dall sowoh! die Weiche
wie auch die Gleisspannung um-
geschaltet werden. Der Zug
fahrt ohne Hindernis weiter zur
Endstation bei dem Kontakt K2,
Nach Erreichen dieser Stelle
schaltet das Flip-Flop wieder um.
Der Transistor T 4 als auch das
Relais werden gleichzeitig umge-
schaltet. Aber der Zug fahrt
nicht gleich zuriick, sondern
wartet einen Moment. Die Warte-
zeit kann mit einem Monoflop
festgelegt werden. Das Monoflop
wird mit negativer Flanke von
dem Ausgang des ersten Flip-
Flops gesteuert (durch C3, R12).
Dieses Monoflop bleibt fiir eine
Zeit umgekippt, die durch R14
und C4 bestimmt wird. Die rich-
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D13, D014 ... .. ... KY130/80 Si
T1, 73, T5-T7 .... KC148 Si 20 V, 200 mW
o T NN (L Si6OV,10W,3A
1], T A KF508 Si75V, 800 mwW
ZD1 . Kz Zener, 5V, 50 mA
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R6, R7, R8 - 1kB <. TR 50 pFr6 vV
RO, R15 . 470
-5 L ST - 1k5 Rew o, Telefon ca.
500 Ohm
R12 . 3k9 IC .. .. . MH7400, D100
3, R e 220 SN7400. 7400PC
R14 ca. MI/56k~120k/ Policy i k8 tin
R ............ 3%k LED . @5mm
2 ARSI <
Nachfolgend aufgefihrite Bauelemente konnen durch die angegebenen
ausgetauscht werden. ?
T1. 73, 15-17 KC148: SC23%o0. 4.
T2 KU 611 in DDR erhaltlich
T4 KF 508 SF 126 (ausreichende Belastbarkeit
fur vorgesehene Anwendung)
ZD1 SZ 600/5,1
LED VQA 13 oder 13-1, 23, 33
Lc 0100 D oder P 100 D
D1.D4, D8 SY 320/0,75 oder Sy 351/1

D5-D7, D13, D4
D9-D12

SY 320/0,75
SAY 30 oder SAY 32 (falls noch vorhan-
den GA 102-104 probierent)

tige Lage des Monoflops ist
durch die LED kontrollierbar. Im
umgekippten Zustand ist sie dun-
kel, und der Transistor T7 ist
durchgeschaltet, das heifit, da
das Basispotential des T1 auf
Null gezogen ist, also die Aus-
gangsspannung des Reglers 0
Volt betragt. Hat man das Mono-
flop umgekippt, so ladt sich der
Kondensator C5 langsam auf,
also der Transistor T7 sperrt und
IRt das Basispotential des T1 auf
den bestimmten Wert steigen.
Das bedeutet, daR unser Zug
sich in Richtung Kehrschleife
langsam in Bewegung setzt. Das
Durchfahren des Kontakts K2
i6st keine Funktion aus. Es scha-
digt auch nicht die Elektronik,
denn die Eingdnge des Flip-Flops
sind durch die Dioden D9 und

D 10 geschiitzt. Die TTL-Schal-
tungen bendétigen eine ziemlich
exakt einzuhaltende Spannung
von 5V, die sich durch ,La” und
mit ZD1 erzeugen laRt. Die not-
wendige Siebung ist durch C1
und C2 gewihrleistet. Die An-
lage ist sehr einfach und zuver-
lassig; man muB nur Erfahrun-
gen im Umgang mit der Elektro-
nik haben, um die Halbleiter
nicht gleich beim Einloten zu
zerstoren,

Die Elektronik kann auf einer
universellen Platine unterge-
bracht werden. Beim Anlagen-
bau muR man allerdings auf die
richtige Lage der Kontakte ach-
ten. Schutzrohrkontakte eignen
sich nicht fur diesen Zweck.

Ing. E. Takécs, Bratislava

Rote Radreifen

Farblich behandelte Radreifen
haben hiufig die Eigenart, daf
sie unansehnlich werden. Die
Farbe platzt ab. Dies |88t sich
verhindern, in dem man die vor-
her entfetteten Radreifen bei-
spielsweise mit Zweikomponen-
tenkleber bestreicht. Auf die so
vorbehandelten Stellen kann da-
nach die Farbe getupft, besser
gespritzt werden.

Dabei empfiehlt es sich, die Lauf-
flache mit Hilfe einer Schablone
schon vor der Spezialbehand-
lung mit Kleber abzudecken.

Zu erwihnen ist noch, daB es
einige Loktypen gab, die seitens
der Herstellerfirmen silberne
Radreifen erhielten.

D. Stelzer, Gera
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Motorwechsel

Zahlreiche Arbeitsgerneinschaf-
ten des DMV besitzen fiir ihre
Gemeinschaftsanlagen Modelle
der Baureihe 58. Diese Fahr-

zeuge in der NenngroBe HO wur-

den vor einigen Jahren (ber den
Modelleisenbahn-Verband im-
portiert und den Arbeitsgemein-
schaften zur Verfiigung gestellt.
Dabei handelt es sich um ein
Modell der osterreichischen
Firma Roco. Ist der Antriebsmo-
tor dieses Modells verschlissen,
kann der PIKO-Motor Nr, 1,542,
den wir aus den Fahrzeugen der
Baureihen 130, 015, 03%? und 41
kennen, als Ersatz verwendet
werden. Das folgende Beispiel
soll die wichtigsten Arbeits-
gange fir einen solchen Umbau
aufzeigen.

Zundchst ist die Schnecke vom
Roco-Motor abzuziehen. Infolge
der unterschiedlichen Wellen-
Durchmesser (2,2 mm Roco;

1,5 mm PIKO) muR eine Buchse
gedreht und in die Schnecke
eingepallt werden. Die Buchse
sollte leicht konisch sein (ca.
1°). Aus dem Fahrgestell sind
die Radsatze zu entfernen. Hier-
fir muR man die Abdeckplatte
ausrasten. Und da der eckige

PIKO-Motor etwas gréRere Ab-
messungen hat, ist es notwen-
dig, sowohl im Fahrgestell als
auch im Oberteil die Rundungen
Jflach” zu frasen, wozu sich ein
Zahnarztbohrer eignet. Danach
ware das so bearbeitete Material
aber noch mit einem in der
Handbohrmaschine eingespann-
ten Schleifkdrper glattzuschlei-
fen. Achtung: Am Oberteil sollte
man sehr vorsichtig frasen und
schleifen, denn die verbleibende
Materialdicke ist sehr gering,
Des weiteren missen die vor-
handenen elektrischen Verbin-
dungskabel zur Lok verlingert
werden. Der Motor sitzt biindig
ohne eine zusitzliche Befesti-
gung im Rahmen.

Bleibt abschliefend festzustel-
len, daf} die Geschwindigkeit
der G 12 mit PIKO-Motor gegen-
uber dem Originalantrieb nahe-
zu gleich geblieben ist.

Die nebenstehend vorgestellten
Abbildungen geben die wichtig-
sten Verdanderungen am Tender-
antrieb des Roco-Modells wie-
der.

Text und Fotos:

W. Bahnert, Leipzig

Verfeinerungen
an Wagenmodellen

Die Modellbahnindustrie stellt
hervorragende Wagenmodelle
her, die jedoch noch verbessert
werden konnen. Bei Giiterwa-
gendidchern kann durch Aufkle-
ben von schmalen Streifen aus
Durchschlagpapier der Eindruck
eines richtigen Pappdachs er-
weckt werden.

Laufstege, z. B. an den Kesselwa-

gen, oder Trittbretter sollten —
wenn sie beim Vorbild aus Holz
bestehen — zumindest mit brau-
ner Farbe versehen werden.
Noch besser ist es, wenn man
dinne Streifen aus Furnier oder
sehr diinnem Sperrholz auf die
angespritzten Plasteteile klebt.
Sind diese Teile am Vorbild aus
Riffelblech, so kann — sofern in
der Bastelkiste noch vorhanden
— das Blech aus alten Drehkon-
densatoren Verwendung finden.
Damit lassen sich (ibrigens auch
Abdeckungen fiir Offnungen al-

ler Art von Geb&uden ausfihren.

Griffe und Halter aus 0,3-mm-

Ms- oder Cu-Draht nachgebildet
und in entsprechende vorge-
bohrte Locher gesteckt, erhéhen
den Eindruck.

Ein kleines Stiickchen Papier
oder Blech in rechteckigem Zu-
schnitt auf eine Wagenseite oder
ein Dach geklebt, sieht aus wie
eine ausgeflickte Stelle.

Fahrzeugmodelle
werden gealtert

Die exakte Nachbildung eines
Fahrzeugs im Modell, unter
peinlichster Einhaltung von Ab-
stand und Anzahl der Nieten
usw., ist die eine, aber unseren
Fahrzeugen das typische AuBere
des rauhen Eisenbahnbetriebes
zu geben, den vorbildgerechten
.Betriebsdreck” aufzulegen, ist
die andere Seite.

Ich meine nicht nur das Altern
der bei neuen Modellen viel zu
hellen Wagendécher. DaR diese
mehr oder weniger ,verdreckt”
werden kénnen, in dem man
einen Finger in den Abrieb von

Fallstiftminen taucht und danach
auf dem Dach verreibt, ist ein si-
cher altbekannter Trick. Auch ist
bekannt, da8 man mit entspre-
chend gewahltem Farbton einige
Ausbesserungsstellen an den Da-
chern anbringen kann. Mir geht
es hier vor allem darum, zu be-
schreiben wie man Loks das
richtige Farbfinish gibt,

Bei Triebfahrzeugen des Vor-
bilds ist am Fahrwerk nach eini-
gen Betriebstagen Bremsstaub
vorhanden. Wollen wir diesen
Effekt bei unseren Modellen er-
zielen, nehme man einen Zer-
stauber, wie er zum Befeuchten
der Zimmerpflanzen im Hande!
erhaltlich ist, und fille in diesen
etwas schmutzige Verdiinnung.
Handelt es sich um ein mit Nitro-
farben gespritztes Selbstbaumo-
dell, sollte diese Verdinnung
ebenfalls auf Nitro und bei Indu-
striemodellen aus Kunststoff auf
AC-Verdiinner basieren. Fiir ein
gutes Gelingen bendtigen wir
nicht nur eine ruhige Hand und
ein geiibtes Auge, sondern auch
mehrere ,Verschmutzungs-
grade” von der jeweiligen Ver-
dinnung. Das Fahrwerk wird

nun mit genug verschmutzter
Verdiinnung bis an die Unter-
kante des Umlaufs eingespriiht.
Von Mal zu Mal nimmt man
einen etwas schmutzigeren Farb
ton und farbt immer schmalere
Streifen ein. Die Ubergénge von
einem zum anderen Farbton
missen maglichst flieBend gelin-
gen. So entsteht unmittelbar
uber der Schienenoberkante ein
recht schmutziges Fahrwerk, das
nach oben hin immer mehr den
urspringlicheren Farbton durch.
scheinen laft.

Neben dem Bremsstand sind die
Fahrwerke der Dampflokomoti-
ven auch mit Ol verschmiert.
Die entsprechende Schmutzver-
dinnung wird in diesem Falle
von der Nabe angefangen mit
einem kleinen Pinsel direkt auf
den Radsatz aufgetragen. Nach
dem Anfeuchten sollte der Rad-
satz etwas hin- und hergerollit
werden, damit sich die Farbe
von der Nabe zu den Radreifen
hin richtig verteilen kann. Nicht
alles muR gleichmaBig dreckig
sein (siehe Ricktitel ,me”
10/83).

U. Schulz, Neubrandenburg
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Ing. Peter Sommer (DMV), Magdeburg

Muldenkipper
im Mafstab 1:87

Schmalspurige Werkbahnen, auf denen
Muldenkipper zur Befdrderung von
Massengiitern dienen, sind hier und da
noch immer in Betrieb. Die Spurweiten
dieser vom Volksmund oft als Lorenbah-
nen bezeichneten Transportmittel sind
recht unterschiedlich und reichen von
500 mm bis 900 mm.

Nach Veréffentlichung des Beitrages
Uber die HO,-Modellbahnanlage ,Gom-
mern-Pretziener  Eisenbahn”  (,me"
5/81, S. 156) baten immer wieder Mo-
dellbahnfreunde darum, genauere An-
gaben iber diese Fahrzeuge zu verdf-
fentlichen. Seit dem 1. Oktober 1984 ist
nun der Standard (TGL) 6716 ,Mulden-
kipper bis 1,75 m? Inhalt” verbindlich.
Aus ihm sind exakte MaBe (iber derar-
tige Fahrzeuge zu entnehmen. Auf der
Grundlage dieser Unterlage entstanden
Tabelle und Skizze.

Vorbild verschieden, und jeder Modell-
eisenbahner sollte dies beim Bau derar-
tiger Wagen beachten. In der Tabelle
sind Werte fiir zwei Ausfihrungen an-
gegeben: A — ohne Handbremse und B
— mit Handbremse.

Die Oberflaiche der Muldenkipper wird
schwarz behandelt, jedoch sollten die
Fahrzeuge ruhig einen ,gealterten” Ein-
druck machen.

1 Seitenansicht eines Muldenkippers ohne Brem-
serbithne

2 TGL-gerechter Muldenkipper der Werkbahn
des VEB Ziegelei Uckermiinde, Werk Ducherow.
Die dortige Bahnanlage hat eine Spurweite von
600 mm und dient noch heute dem Tontransport.

]

Fotos: Verfasser (1), W.-D. Machel, Potsdam (2)

Zeichnung: Verfasser
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FOrus

Eine neue Rubrik? fa, denn wir
wollen ab 1986 regelmaBig auf
einer Jugendseite iber die Nach-
wuchsarbeit im Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verband der DDR
berichten. Doch uns interessiert
ebenfalls, wie die Kinder und Ju-
gendlichen zu Hause tiifteln, ba-
steln und experimentieren. Sei
es fir den 12jahrigen Schiiler
oder den 20jdhrigen Studenten
— wir mochten speziell fiir diese
Altersgruppe aktuelle Informatio-
nen anbieten, Basteltips weiter-

geben, allgemein interessie-
rende fragen — wie sie uns
Einmal

durch Sachsen
und zuriick

Diese Tour hatten sich die fleiRi-
gen Organisatoren des 3. Spe-
zialistenlagers ,Junge Eisenbah-
ner” des Bezirksvorstandes Halle
fur die dritte Frihlingsferienwo-
che vom 13. bis 18. Mai ausge-
dacht. 50 Schiiler der 7. bis

9. Klassen standen unter der
Fuchtel so erfahrener ,Modell-
bahn-Pauker” wie Wolfgang
Bahnert und Dieter Grabes.
Aber muf man unbedingt nach
Oybin reisen, um das ,ABC des
Modellbaus” zu eflernen? Nein,
denn auch dieses Treffen hatte
darliber hinaus ein ganz tolles
Programm zu bieten.
Jugendliche aus den Arbeitsge-
meinschaften 6/7, 6/47, 6/52,
6/54, 6/58, 6/64, 6/21, 6/34,
6/39, 6/46, 6/55, aus dem Pio-
nierhaus Markkleeberg, der Pio-

Ins Gleisbild-
stellwerk
geblickt

Zwei Bezirksvorstande des DMV
in Schwerin: 55 Schiler, Jugend-
liche und Betreuer im Speziali-
stenlager ,Junge Modelleisen-
bahner*! Zum zweiten Mal hat-
ten die Kommissionen fir Ju-
gendarbeit aus den Bezirken
Magdeburg und Schwerin einge-
laden und damit den 1983 gefal-
ten Beschluf in die Tat umge-
setzt, solche Treffen maglichst
alle zwei Jahre zu organisieren.
Doch was war nun in Bad
Kleinen, wo das Treffen stati-
fand, los? Die jungen Modellei-

Kiir den Junior

Schiiler wie Modellbau-Anfén-
ger fast taglich stellen — diskutie-
ren und vor allem Heimanlagen
vorstellen.

Die heutige , Junior-Seite” ist ein
Test, um Eure Meinung zu hé-
ren, ob und wie Ihr Euch kinftig

niereisenbahnen Leipzig und
Halle sowie die Gaste aus der
ZAG Dresden-Radebeul 3/85
und der Pioniereisenbahn Plauen
waren ins Zittauer Gebirge ge-
fahren, um zu wandern, Fulball
zu spielen, um ,Dampf” zu erle-
ben, den Modellbaubetrieb

senbahner erwartete vom 11. bis
13. Mai ein sehr abwechslungs-
reiches Programm.

So hatten die meisten Schmal-
filme, Dias und dicke Fotosamm-
lungen mitgebracht, das alles zu
betrachten bzw. auszutauschen
nahm schon einen Abend in An-
spruch. Am 12. Mai hief} es ,Ei-
senbahn live”, muBiten doch alle
auf der Exkursion nach Wismar
den Ablaufberg in Bad Kleinen
durchqueren. Wie? Natirlich
durch einen FuBgangertunnel,
der aber dank seines elliptischen
Querschnitts ein ganz seltenes
Bauwerk sein soll. Nach diesem
Tunnelabenteuer fuhrte die
Stippvisite nach Wismar, und
zwar aufs Feuerldschboot sowie
zur alten Kali-Kippanlage im See-

solche Seiten (berhaupt vor-
stellt. Natirlich rufen wir gleich-
zeitig auf, uns bei diesem neuen
Vorhaben  zu  unterstiitzen.
Schreibt uns bitte unter dem
Kennwort ,Fiir den junior”!

Und noch etwas: Eure Ideen sind

Werk 2 PreFo kennenzulernen
und um die Aufsicht des Bahn-
hofs Bertsdorf zu beschwat-
zen...

Junge Spezialisten also, die auf
diese Art und Weise einen
Schmalspur-Triebwagen zu se-
hen bekamen, die aber auch den

hafen. Der Tag klang dann ,elek-
trisch” aus, als die Jugendlichen
ganz aktuelle Informationen
Uber die Streckenelektrifizierung
im Rbd-Bezirk Schwerin erfuh-
ren. Am dritten Tag hatten die
15- bis 17jéhrigen Teilnehmer
schlieBlich endlich .ihr Thema”
gefunden: Modellbahnelektro-
nik. Aber den jiingeren Schilern
lag hingegen mehr an einer
Reise in die Geschichte der Mo-
delleisenbahn. Und die Magde-
burger erhielten eine Lektion
.Geschichte der mecklenburgi-
schen Eisenbahn”.

Ja, und dann sollte es nochmals
in Richtung Eisenbahnknoten
Bad Kleinen gehen, sozusagen
ins ,Geisterhaus”, wo wie von
unsichtbarer Hand die Ziige wei-

gefragt, denn diese Jugendseite
soll durch ein Symbol, eine pfif-
fige bildliche oder graphische
Darstellung auf den ersten Blick
zu erkennen sein. Wir werden
die besten Einsendungen ge-
meinsam mit dem Beirat des
.me” auswahlen und pramieren.
Letzter Einsendetermin: 20. No-
vember 1985

Eure Redaktion

52ern und Schmalspurloks
hinterherjagten, fairerweise
ihre Betreuer beim abendlichen
Fullballturnier knapp gewinnen
lieRen (fir jeden Betreuer war
nur ein Tor erlaubt), sich nicht
mehr beim Basteln von H0-Ge-
baude- und Wagenmodellen in
Kartonbauweise mit Leim beklek-
kerten und zukiinftig eine ganze
Mange mehr tber das ,Gewul3t
wie" im Modellbau wissen.
Bleibt nur zu sagen, da diese
.Sachsentour” eine ganz tolle
Sache war, und man schon
heute neugierig sein darf, wel-
che Uberraschungen fiir das

4. Spezialistenlager vorbereitet
werden.

(Unter Verwendung eines
Berichtes von

Hans-Dieter Weide, Leipzig)

tergeleitet werden. Ehrlich, wer
von Euch hat schon mal ein
Gleisbildstellwerk besichtigt?
Den Teilnehmern dieses Tref-
fens wird dieser Besuch schon
deshalb ein unvergeRliches Er-
lebnis bleiben. Aber was am
wichtigsten ist: In Bad Kleinen
wurden die Weichen gestellt,
auch 1987 ein dhnlich tolles Wie-
dersehen zu planen. Bleibt nur
zu wiinschen, daf bis dahin alle
noch mehr Freude an unserem
Hobby finden mogen.

Wir danken Frank MeiBner, dem
Vorsitzenden der Kommission
fir Jugendarbeit im BV
Schwerin des DMV, der unserer
Redaktion freundlicherweise
einen Bericht dieses Treffens
zur Verfiigung stellte.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Aztik,eln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des Grof3- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Verkaufe

Zubehdr fir Modellbahnaniage HO
zum Gesamtwert von 2000.— M,
evtl. Tausch gegen

HO, oder HO,..

Matthias Leistner
9504 Birenwalde
Auerbacher Strale 12

Verkaufe

Modellbahn TT 20 Loks, 80 Wagen,

2 Tralos, Anlagent. f. GroBanl.,
viel Zubehdr, nur zus.
an Liebh. f. 1500,- M

Pank
7022 Leipzig
Landsberger StraBe 15

Fotos von den Lokomotiven
38 1964, 58 1802, 93 004, 93 966,
93 545 u_ 56 2606, alle ehemal.
Bw Saalfeld, gesucht
Auch Negativ oder Dia angenehm
Angebote an:
J. Reichel
5812 Waltershausen
Tabarzer StraBe 7/8/10

Verkaufe Sammilung, HO,
rollendes Material (Loks,
Wagen, Autos, Zubehor),
ab 1949, an Liebh., zus.

3500,— M (Liste anford.).

St. Zébisch
9701 Auerbach-Rempesgriin
Forstweg 5

Biete HO BR 01.5, BR 41, BR 86 u.
BR 89 DR.

Wannent. (Eig.-B.), BR 81, BR 84 1.
BR 91, Dampflok-Archiv Bd. 3, roll.
Mat. v. Zeuke, Stadtilm, Spur 0.
Zuschriften an
Schramm, 9416 Zschorlau
Schrebergartenweg 7

Suche HO BR 23, BR 42, BR 52 m.

Biete ,Windbergbahn®, , Leipzig-
Dresdner-Eisenbahn-Comp.",
«~Modellbahnanl. 1, Eisenbahn-
Jahrb. 1974,  me" 1978-82
{nicht kompl.).
Suche andere Lit., Reihe
. Transpress-Verkehrsgeschichte®
u. TT BR 50.

W. Griil, 7401 Ehrenhain

K -Pester-Platz 7a

Suche ,der modelleisenbahner”
la. ?B Khinh cI Altmuk"
Riib

bahn*, Scnmnlspumnn der Ober-

lausitz
Biete detmodﬂelunbalm
Jg- 75-77, je jahrgang B,—- M

W. Miiller, 6902 jena-Lobeda
R.-Breitscheid-Strae 29

Suche Spur § bes. BR 24, Lowa-
rtdshavet i L

Weichen u. Signale.

Biete TT u. a. BR 103, 15 - M,
BR 56, 45.- M; BR 81, 20,- M,
ges. Gleissortiment, 300, - M.

Kerntopp, 1017 Berlin
Markgrafendamm 34

Suche

in HO Drehgestelle oder Dreh-
gesteliblenden flr Gorlitz 111,
Leicht, Daimond, Pr. Regeldreh-
gestell, Speichenréder 10,5 mm.

Sparmann
1162 Berlin
Peter-Hille-StraBe 133

Verkaufe

.der modelleisenbahner”
Hefte 1/76 bis 6/82, kompl.,
ungebunden, 45— M.

A. Reipsch
1190 Berlin
Eisblumensteig 28

Biete VT 135 HO, offen.
Giterwagen, HO,, HERR.
Suche Personenwagen

HO, -HERR, Schmalspurbahn- *

Archiv,

H. Joswich
9003 Karl-Marx-Stadt
Limbacher StraRe 84

Biete ,Ellok-Arch.”, Trost .Mo-
dellb.”, 2 ,Modellbiich.” Bd. 2, 8,
wElektronik”, ,Brandenb. St.-B.",
wMeckl.-Pom. Schmalspurb.”, , Li.
u, re. d. ki, Bahnen”, .me" |g. 66,
7/66, 7/80, 8, 11#81. 4?82. 5/83. 5u.
«Mod.-Bahn El.-techn.-mech.”
Umbau u. Fris.”, Eisenb. Jthrbu
1969, 71, 72, 76— ?! 82, 84, .Mb.-
Praxis” 1-10. 14,15, .me"lgjau. 53.
Griinberg, 7245 Naunhof
Klingaer Strafle 48,

Suche

.der modelleisenbahner”

|9. 1952 bis 1956 (nehme auch
kpl. Sammiung ab) sowie
Signal-Hehe 1-3, 6, 25, 32
und folgende

Hopstock, 5080 Erfurt
Dornheimstrafle 71

Suche

Triebwagen u. Stellwerk
(vor 45) Nenngr. 0

im Tausch gegen Wagen
d. alten Firmen 1910-36
(5,— M).

Grof}, 7065 Leipzig
Binzerstrale 4

Verkaufe aus Nachlal umfang-

reiches histor. Material
iiber deutsche Kleinbahnen
(auBer 1933-45).

Interessenten bitte nur
schriftlich an:
Richter, 1156 Berlin
Hohenschinhauser Str 74

Biete

12 Bd. Verkehrsgeschichte,
~BR 44" u. a.

Suche Erfurter Blatter”
(auBer 1 bis 5/83).

Gerd Nagel
7033 Leipzig
Margaritenweg 2

Biete

Suche im Tausch
4 he Kiek

«Brandenburger Stidtebahn”, .MPSB",
Dampflok-Archiv 4.

.Lokomotiv-Archiv Sachsen™,

der Oberl - eall

bahn® .J._._’.'r

Angebote an

ok ‘-:hw 3 (3. Auflage)

Ch. Zumple, 2130 Prenzlau, Leninstrafle 37

Tausche ,der modelleisenbahner” 7-12/56, 1-4, 6-12/57, 1-12/58,

1-6, 8-12/59, 1-12/60, 2-6, 8-10/61, 1, 3-9, 11 u. 12/62, 2-12/63,
2-12/641 1-12/865, 1-12/66, 1 u. 2, 4-12/67, 1-12/68, 1-12/69, 1-11/70;
#Signal” 4/61, 1-3/62, 4-7/63, 9-11/64, 12-14/65, 16-19/66, 21/67,
24-27/68, 28 u. 29/69, 32-34/70, je Heft - B0 M,

gegen TEE-Zug, Vindobona, SVT 18.16 (3tig.) od. VT 137 {&ig.).

auch Eigenb., alles in TT, Wertausal., evtl. geschiossener Verkauf

R. Hiibner, 3720 Blankenburg (Harz)
Neue Halberstadter Str. 18-20, Telefon: 24 81

WPK, Farbdias.

tive.

Angebote an:

Miihlenstrae 7

Tausche bzw. verkaufe in Spur 0 Dampfl. T 48, T 55
und BR 64 (Bestzustand), FD 50 (defekt) einschl.

gons, umfangreiches Schienenmaterial, Zubehér etc.,
1253 M; in Nenngr. HO BR 24, 42, 52, 80,
81, 86, 89, 106, 204, 332, BN 150, Dampflok-Fotos

Suche in Nenngréfe HO BR 58 (Eigenb.), 91, 338,

Eigenbau-Dampflokomotiven, Negative Dampfzug-Mo-

Dr. Schneider, 7500 Cottbus

Biete HO BR 07* (Ol), Trost ., Die Modelleisenbahn 3",
StraBBenbahn-Archiv 2 u. 3., ,Uns gehoren die Schienenwege”,
Modellbahnkalender 1981, Kassette ,Von 01 bis 99”.

Suche TT T 334, E 70,2 Mittel

ile f. Schnelltrieb

JIntourex” (rot/elfenbein), ,Bilder von der Eisenbahn 1982".

G. Schwiertz, 4370 Kéthen

Franzstrafle 49

Verkaufe in HO BR 01, 03, 66, 86, 50, 23, 110, 120, 130,

2 ¥ V 200, VT 135 m. Beiwagen, BR 185, diverse Schnellzugwa
gen, Personen- u. Giiterwagen, in gutem Zustand bzw. neuwertig,
Gebdudemodell, Pilz, Weichen u. Schienenmaterial, ,,der modell-
eisenbahner”, Jg. 1974-85, nur zus. f. 1200,— M,

Schmidt, 6300 limenau

StraRe der DPF 58
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DMV
teilt mit

Sonderfahrten

Berlin

Sonderfahrten am 12. und

13. Oktober 1985 von Wuster-
mark tiber Rathenow, Branden
burg. Belzig, Potsdam nach Wus-
termark mit den Dampflokomoti-
ven 64 007, 74 1230 und 62 015
und dem Traditionszug Velten.
Abfahrt Wustermark voraus-
sichtl. 8 Uhr, Ankunft Wuster-
mark voraussichtl, 17 Uhr. Teil-
nehmerpreis 29,— M, Kinder
(6=10 Jahre) 15,80 M jeweils ein-
schl. Mittagessen und Pro-
grammheft. Teilnahme von Kin-
dern nur in Begleitung der El-
tern. Es sind keine weiteren Er-
maBigungen maéglich. Freifahr-
scheine haben keine Giltigkeit.
Kaltverpflegung und Getranke
im Zug gegen Bezahlung.
Bestellungen nur mittels Postan-
weisung bis zum 15. September
1985 unter Angabe der ge-
wiinschten Teilnehmerkarten
(Erwachsene/Kinder) sowie des
gewiinschten Fahrttermins (ggf.
Angabe ob Ausweichtermin
méglich, erforderlich} an: Deut-
scher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Berlin,
1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-
Strafle 142. Anmeldungen von
DMV-Mitgliedern nur als AG:
Sammelbestellung méglich. Die
Teilnehmerkarten werden bis
Ende September 1985 per Post
zugeschickt. Reklamationen
iiber nicht erhaltene Teilnehmer-
karten bzw. unvollstandige Zu-
sendung sind bis 5. Oktober
1985 schriftlich an Bestelladresse
oder vor Fahrtantritt dem Fahrt-
leiter bekanntzugeben. Spétere
Reklamationen werden nicht an-
erkannt.

Auslandische Interessenten ha-
ben die Méglichkeit Uber das
Reisebiiro der DDR, Generaldi-

rektion Berlin, an dieser Fahrt
teilzunehmen.

Cottbus

Sonderzugfahrt am 5. Oktober
1985 von Cottbus nach Kurort
Oybin und zuriick mit BR 35, 52,
99 und Verkehrshalten in Sprem-
berg und WeiRwasser. Cottbus
ab ca. 7 Uhr, Cottbus an ca.
19.30 Uhr. Teilnehmerpreis: Er-
wachsene 36,— M, Kinder bis

10 Jahre 27,~ M. Freifahr-
scheine haben keine Giltigkeit.
Im Fahrpreis enthalten sind: Pro-
grammheft, Fotoerlaubnis, Mit-
tagessen, Getrdnke: und Souve-
nirverkauf im Zug. Teilnahme-
meldung durch Einzahlung des
entsprechenden Betrages per
Postanweisung bis 10. Septem-
ber 1985 an: Siegfried Neumann,
8800 Zittau, Heinrich-Heine-
Platz 3

Fiir auslindische Interessenten
bietet das Reisebiiro der DDR
Teilnehmerkarten an.

Zwickau

Dampfloksonderfahrt am

21. September 1985 mit dem
Traditionszug der DR und Loko-
motive 50 849 von Zwickau uber
Triptis, Lobenstein, Wurzbach
nach Saalfeld und zuriick Gber
PoBneck, Weida nach Zwickau.
Abfahrt in Zwickau gegen 8 Uhr,
Rickkehr gegen 20 Uhr. Foto-
halte finden statt; Souvenir- und
ImbiBverkauf im Zug. Teilneh-
merpreis: Erwachsene 32,— M,
Kinder bis 10 Jahre 16,~ M. Teil-
nahmemeldung durch Einzah-
lung des entsprechenden Betra-
ges, nur per Postanweisung, bis
5. September 1985 an: Manfred
Tischer, 9590 Zwickau, Ander-
sen-Nexd-Strale 3. Der genaue
Fahiplan wird mit der Fahrkarte
zugeschickt.

Halle

Sonderzugfahrt am 28. Septem-
ber 1985 von Leipzig (Abfahrt ca.
8.15 Uhr) liber Eilenburg, Wur-
zen nach Golzern und zuriick
uber Wurzen, Borsdorf (Ankunft
in Leipzig ca. 16 Uhr). Geplanter
Lokeinsatz: 52 5679, 86 001,

V 75 004, E 94 056. Im Teilneh-
merpreis (Erwachsene 18,- M,
Kinder bis 10 Jahre 15,— M) sind
inbegriffen: Fotogenehmigung,
Begleitheft, ein Imbi. Weiterhin
MITROPA im Zuge.
Teilnahmemeldungen nur per
Postanweisung bis zum 6. Sep-
tember 1985 an: Deutscher Mo-
delleisenbahn-Verband der
DDR, Bezirksvorstand Halle,
7010 Leipzig, Georgiring 14.

Modellbahn-
Ausstellungen

8270 Coswig — ZAG 3/12 Dres-
den

Vom 27. bis 29. September 1985
im Kulturhaus Coswig, Ernst-
Thélmann-StraBe 29. Offnungs-
zeiten: 27. September

16-19 Uhr, 28. u. 29. September
jeweils 10-17 Uhr.

8216 Kreischa

Vom 8. bis 12. September 1985
in der ehemaligen Gaststatte
JErbgericht” (Hintergebaude).
Gezeigt werden u. a. die Wett-
bewerbsmodelle des DDR-Aus-
scheides zum XXXII. Internatio-
nalen Modellbahnwettbewerb.
Offnungszeiten: 8. September
10-18 Uhr, 9.-12. September
14-19 Ubr.

4320 Aschersleben — AG 7/11
Vom 7. bis 15. September 1985
im Klubhaus der Eisenbahner in
3256 Gusten, Offnungszeiten:
Montag bis Freitag 15-18 Uhr,

Samstag und Sonntag

10-18 Uhr. Gezeigt werden erst-
malig mehrere Anlagen in Nenn-
groBe 0 sowie die Ausstellung
.50 Jahre Culemeyer”. Am 7.
und 8. September befindet sich
der Ausstellungszug des Bezirks-
vorstandes Magdeburg im Bahn-
hof Gusten.

8716 Oberoderwitz - AG 2/21
Vom 14, bis 22. September 1985
im Kulturzentrum ,Landmanns-
heim*”, Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 16— 18 Uhr, Samstag
13-18 Uhr, Sonntag 10-18 Uhr.
Neben kleinen Souvenirs sind
auch Vlieskalender fir 1986 im
Angebot.

6520 Eisenberg (Thiir.) - AG
4/18

Vom 25. bis 29. September 1985
im ,Jahnsaal”. Offnungszeiten:
25. bis 27. September

14-18 Uhr, 28. und 29. Septem-
ber 10-18 Uhr.

7980 Finsterwalde - AG 2/29
Am 26. Oktober 1985 fiihrt die
AG 2/29 im Auftrag des Bezirks-
vorstandes Cottbus in der HOG
LZur Briicke” in Finsterwalde
von 9 bis 14 Uhr einen Modell-
bahn-Tauschmarkt durch. Entfer-
nung vom Bahnhof ca. 3 Min.
Die Tischbesteilungen sind bis
zum 30. September an: Wilfried
Koziolek, 7980 Finsterwalde,
Erich-Weinert-StralBe 37, zu rich-
ten und miissen folgende Anga-
ben enthalten: Name, Vorname,
Wohnanschrift, Arbeitsgemein-
schaft, DMV-Mitgliedsbuchnum-
mer und Tauschartikel.

3080 Magdeburg - AG 7/25
Die Arbeitsgemeinschaft 7/25 —
Magdeburg sucht noch Interes-
senten fir Modellbahnbau. Mel-
dungen ab 18 jahre an: Werner
Jentsch, 3080 Magdeburg, im-
mermannstrafle 29.

Einsendungen zu DMV
teilt mit” sind bis zum
4. des Vormonats an das
Generalsekretariat

des Deutschen
Modelleisenbahn
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str 10,

zu richten,

Bei Anzeigen unter

Wer hat - wer braucht?
Hinweise im Heft 6/84
beachten

Wer hat — wer braucht?

8/1 Biete: HO, BR 66; VT 70 DB
blau/silber. Suche: ,Baureihe
01"; ,Baureihe 44*; Fahrwerk

BR 52 u. 6 Wagen in HO, BR 55 in
N, auch defekt.

8/2 Biete: Eisenbahn-jahrbuch
1981; .DRG-Umzeichnungsplan
1925, ,Die Dampflok 89°1004";
.Die Rubelandbahn”; ,modellei-
senbahner” 5, 6/1983; Eisen-
bahnkalender 1980 bis 1983;
.Modellbahnpraxis” 7, 9, 14; in
HO: versch. Gepidckwagen; HO,-
Rollwagen in TT: BR 81, 86, 92,
130, 118, T 334; in N: BR 55.

Suche: TT, BR 204, 212, 218,
243, 244, 250, E 70 sowie in HO,,
Loks u. Wagen. Nur Tausch!

8/3 Biete: Messer- u. Federlei-
sten (16-, 26-, 30polig); Hinter-
grundkulisse 400 cm x 53 cm;
in HO: Diesellok DSB; E 44 DB.
Suche: HO, BR 42, 84 Altbau-01;
Foto der 52 5686-2.

8/4 Biete: HO,-Bausatz 99 4503

Broschure ,BR 91.19"; .Die Tessi-

ner Schmalspurbahn”; ,Auf

der Schiene von Dessau nach
Woérlitz”; ,Die Pionier- und Aus-
stellungsbahnen”; Modelleisen-

bahnkalender 1979, 1981, 1983,
Suche: HO, ER 91, 84, 42.

8/5 Suche im Tausch: ,Lokomo-
tiven der alten deutschen Staats-
u. Privatbahnen”; Figuren u.
Tiere in HO gegen: . Historische
Bahnhofsbauten”, ,Reisen mit
der Dampfbahn®, ,Schmalspur-
bahn-Archiv”, ,Diesel- u. Ellok-
Archiv”, ,Die Baureihe 01", ,Gla-
sers Annalen 1920-1930"; BR 55
in N, BR 81 in HO. Biete auBer-
dem: Literatur aus der Reihe Ver-
kehrsgeschichte, ,modelleisen-
bahner” 1975 (geb.), 1980-1983;
Triebwagen BR 185 in HO.
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Lutz Haberditzl, Berlin

Und doch NenngrofRRe 0

Die groBe Welt der Eisenbahn ins Haus
holen — fiir mich erfiillte sich dieser
Traum nicht zuletzt auch dadurch, daR
ich mich als Modelleisenbahner nach
fast 35 Jahren endgiiltig fiir eine groBe
NenngroBe entschieden habe. Aber
weshalb begeistert man sich daran an-
gesichts der technischen Perfektion
kleiner NenngroRen? Es sind sowohl
Kindheitserinnerungen an die Mérklin-
Spur-0-Bahnen als auch die nur teil-
weise zufriedenstellenden Laufeigen-
schaften kleiner Bahnen.

Naturlich ist es in erster Linie eine Platz-
frage, ob man sich freiwillig auf ein

bestimmtes Motiv beschrinkt wie bei-
spielsweise ,Bahnbetriebswerk” oder
.kleine Nebenbahn”. Ich habe mich fiir
letzteres entschieden und speziell dafiir
einen ,Modellbauplan” erarbeitet. Was
aufgrund meiner hohen Anspriiche
beim vorbildgetreuen Basteln nur hei-
Ben konnte, endgiltig zum Selbstbau
iiberzugehen.

Inzwischen liegen die ersten ,haber-
ditzlschen Loks” vor: Modelle der Bau-
reihen 24 und 64. Beide entstanden
nach Original-Reichsbahn-Zeichnungen
im MaRstab 1:45 vollstindig in Messing-
bauweise. Nur die 24-Volt-Motoren
(6 Watt) fir den Antrieb stammen aus
dem VEB Elektromotorenwerk Suhl. An-
getrieben werden die Modelle Uber ein
Schneckengetriebe auf die Treibachse
der Lok und von dort weiter Uber die
Kuppelstangen. Treib- und Kuppelrader
sowie die Bisselgestelle sind sogar
durch Ausgleichshebel gegeneinander
abgefedert. Zu erwahnen ware noch,
dalR die Radreifen gedreht und die Rad-

sterne aus EP 9 gegossen wurden. Und
ebenso sind Federpuffer wie funktions-
tlchtige Schraubenkupplungen selbst-
verstandlich. Bei den Aufbauten und
Ventilen handelt es sich groBtenteils um
Messinggufteile bzw. zusammenge-
fugte Einzeldrehteile. Um die geniete-
ten Bauteile nachzubilden, war eine be-
sondere  Vorrichtung  notwendig.
SchlieBlich erhielten die immerhin bis
zu zwei Kilogramm schweren Loks in ei-
ner Farbspritzanlage ihr klassisches
schwarzes Kleid und wurden mit wei-
Ben Aufreibebuchstaben beschriftet.

Fir die beiden Modelle benétigte ich
eine Bauzeit von etwa acht Monaten.
Wie die Abbildungen zeigen, hat es
sich aber gelohnt. In dieser NenngroRe
stimmen eben die Proportionen — und
was ist flir einen Modelleisenbahner
wohl faszinierender, als ein elegant da-
hinrollendes Modell und dessen Spiel
der Steuerungen zu bewundern? All das
Eieten nur Modelle groBer Nenngro-

en.

Hansruedi Schweizer, Schaffhausen
(Schweiz)

Modellbau
im Mafstab 1:60

Schon als junger Modelleisenbahner
hatte ich den Wunsch, selbst Fahrzeug-
modelle zu bauen. Deshalb versuchte
ich mich zuerst an Bausdtzen in der
Nenngrélle HO. Diese sehr teuren Bau-
sdtze eines westdeutschen Herstellers
erforderten viele Nacharbeiten, und die
Fahrzeuge hatten duferst schlechte Lauf-
eigenschaften. Nach dieser Enttédu-
schung legte ich meine Plane voriber-
gehend auf Eis, da ich nicht Uber die
notige Geschicklichkeit und Geduld
verfigte, mit Industrieprodukten ver-
gleichbare Modelle zu bauen. Vor eini-
gen Jahren entdeckte ich zuféllig Bau-
plane fiir Meterspurfahrzeuge im MaB-
stab 1:60. Da es in der Schweiz sehr
viele Bahnlinien mit 1000 mm Spurweite
gibt, wollte ich in dieser NenngréBe
einen Versuch wagen. Dall es einmal
eine Produktion im MaRstab 1:64, also
der NenngroBe S gegeben hatte (bzw.
in den USA noch gibt!), war mir damals
unbekannt. Fir mich hatte die neue
NenngroBe S, folgende Vorteile:

— Vollstandiger Eigenbau sa@mtlicher
Fahrzeugmodelle, unter Verwendung
von Achsen, Getrieben und Kupplun-
gen in der NenngroRe HO,

— Eigenbau der Gleise und Weichen
unter Verwendung von HO-Schienen-
profil (im Schattenbahnhof Industriema-
terial) — da viele Bauteile (z. B. Loklater-
nen, Lifter, Weichenlaternen) malstéb-
lich zu groR sind, passen sie ausge-
zeichnet zur GroBe S,
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— weniger Kompromisse in bezug auf
Kurvenradien, Bahnhofs- und Zugldn-
gen sowie Steigungen,

Die als Vorbild dienenden schweizeri-
schen Meterspurbahnen werden von
38 Gesellschaften auf einem Netz von
ca. 1 400 km Lange betrieben. Aber
auch auslandische Vorbilder baue ich
gerne als Reiseerinnerung nach. Mitt-
lerweile versuchen sich in der Schweiz,
BRD, in Osterreich und in den Nieder-
landen noch andere Modellbauer in die-
ser NenngroBe. So betreibt der Baseler
Modelleisenbahnklub in einem alten
vierachsigen Personenwagen eine .S,
Anlage” nach dem Vorbild der Albula-
strecke der Rhitischen Bahn.

Ein Zug
der Harzquerbahn

Nach einer Reise mit der Harzquerbahn
im Jahre 1976 faflte ich den EntschluR,
dieses Erlebnis nicht nur fotografisch,
sondern auch im Modell festzuhalten.
SchlieBlich hatte ich schon einige Me-
terspurfahrzeuge im Malstab 1:60 ge-
baut. Dabei sind fiir mich gute Laufei-
genschaften und eine robuste Konstruk-
tion wichtiger als eine 100%ige Vorbild-
treue. Meine im Bau befindliche Anlage
hat die Schmalspurbahn zum Thema;
ich betreibe darauf die ,SMG”, die
Schmalspur-Modellbahn-Gesellschaft.

Aus den Betriebsnummern 1&8t sich un-
ter anderem ableiten, daR der Wagen B
283 das zweite Modell eines 1983 erbau-
ten vierachsigen Personenwagens ist.
Fiir das Modell der Baureihe 99 diente
die 99 222 als Vorbild. Es hat aber die
Betriebsnummer 99 0481 und ist somit
meine 4. Selbstbaulok, Baubeginn 1981.

Sie entstand auf der Basis eines verlan-
gerten Fahrwerks der Gitzold-BR-64
mit neuen Radern sowie einer Steue-
rung der BR 50 von Fleischmann und
durchfahrt Mindestradien von 50 cm.
Lampen, Handrdder, Luftschlauche so-
wie Kupplungen waren handelstblich.
Aber alles andere — wie das vollstén-
dige Lokgehduse — ist aus Messing
selbst gefertigt. Dafir dienten Fotos so-
wie eine einfache Ubersichtszeichnung
im MafBstab 1:60, die auf der Grundlage
einer Typenskizze der Reichsbahnlok
im M 1:100 entstand, als Vorlagen.

Fur die Wagenkésten und Untergestelle
verwendete ich amerikanisches Linden-
holz (fir Profile und Platten). Und die
Drehgestelle stammen ausnahmslos
von HO-Fahrzeugen der Frmen Schicht
und Lima. Aus Messingblech gefertigt
sind hingegen die Plattformaufbauten.
Alle Wagenmodelle wurden gespritzt
(Farbsprihdosen) und mit Aufreibe-
buchstaben beschriftet.

Eine groRe Hilfe ist mir bei meinen Mo-
dellbauplanen das ,Schmalspurbahn-
Archiv” des transpress Verlages gewe-
sen.

Zu unserem Riicktitel!

Ende 1984 feierte die AG 3/42 .Goltzschtalbricke”
ihren 20. Geburtistag — selbstversténdlich mit einer
reprasentativen jubildumsausstellung, woriiber wir
in unserem Maiheft berichtet haben. Heute aber
stellen wir eine andere Netzschkauer Kostbarkeit
vor: die Mérklin-Sammlung von Werner Friebel. Er
gehort zu denjenigen, die die AG 3/24 ins Leben
riefen. Seitdem hat Werner Friebel fleiBig Marklin-
Modelle (Spur 1) aus den Jahren 1925 bis 1945 ge-
sammelt; diese inzwischen recht ensehnliche Kol-
lektion mit 13 Triebfahrzeugen (einschlieBlich .Kro-
kodil”) und 123 Wagen stellte er zum Jubildum vor.
Dazu gehdren Stellwerke, zugbed ente Schranken,
13 elektrisch angetriebene Weichen, eine Dreh-
scheibe, ein grofles Empfangsgebiude und ande-
res mehr. kol
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Wer sich von diesen Traumereien in
der NenngrdBe 0 anstecken lassen will,
dem sei ein Besuch der grofen Mo-
delleisenbahnausstellung am Berliner
Fernsehturm (lber die wir in diesem
Heft ebenfalls berichten) empfohlen.
Unter anderem sind dort diese beiden
Modelle des ,Gartenbahners” Lutz Ha-
berditzl zu sehen. Apropos Trdaumerei.
— Der Autor des nebenstehenden Bei-
trages gibt gern praktische Tips wie
auch diverse Einzelbauteile an Interes-
senten ab; wir leiten entsprechende An-
fragen gern weiter.

Redaktion

Fotos: |. Steckel, Berlin




Modellbahnszenen aus GroBvaters Zeiten —
sie gehdren immer wieder zu den Attraktio-
nen in Ausstellungen des DMV. Wolfgang
Albrecht, Oschatz, fotografierte diesen in
Netzschkau gezeigten GroBstadtbahnhof.
Mehr dariiber erfahren Sie auf Seite 36 in
diesem Heft!
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